KARADENIZ TEKNIiK UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

PEYZAJ MIMARLIGI ANABILiM DALI

KENT MERKEZLERINDE YAYA ONCELIKLi ULASIM OLANAKLILIGI:
TRABZON KAHRAMANMARAS CADDESI ORNEGI

YUKSEK LiSANS TEZi

Peyzaj Mimar1 Pinar DINCER

HAZIRAN 2016
TRABZON



KARADENIZ TEKNiK UNIiVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

PEYZAJ MIiMARLIGI ANABILIiM DALI

KENT MERKEZLERINDE YAYA ONCELIKLI ULASIM OLANAKLILIGI:
TRABZON KAHRAMANMARAS CADDESI ORNEGI

Pmar DINCER

Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisiince

“PEYZAJ YUKSEK MIMARI”

Unvam Verilmesi I¢cin Kabul Edilen Tezdir.

Tezin Enstitiiye Verildigi Tarih : 16/05 /2016
Tezin Savunma Tarihi :03/06 /2016

Tez Damismani : Do¢. Dr. Banu Cicek KURDOGLU

Trabzon 2016



KARADENIZ TEKNIK UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

Peyzaj Mimarhigi Anabilim Dalinda
Pmar DINCER Tarafindan Hazirlanan

KENT MERKEZLERINDE YAYA ONCELIKLI ULASIM OLANAKLILIGI:
TRABZON KAHRAMANMARAS CADDESI ORNEGI

baglikli bu ¢aligma, Enstitii Yonetim Kurulunun 17/ 05/2016 giin ve 1653 sayih

karariyla olusturulan jiiri tarafindan yapilan sinavda
YUKSEK LiSANS TEZi
olarak kabul edilmistir.

Jiiri Uyeleri

Baskan : Prof. Dr. Oner DEMIREL
Uye  : Do¢. Dr. Banu Cigek KURDOGLU

Uye : Yrd. Doc. Dr. H. Sanem CINAR ALTINCEKIC

Prof. Dr. Sadettin KORKMAZ

Enstitii Miidiirii



ONSOZ

‘Kent Merkezlerinde Yaya Oncelikli Ulasim Olanaklilig1: Trabzon Kahramanmaras
Caddesi Ornegi’ baslikl1 bu ¢alisma Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Peyzaj Mimarlig1 Anabilim Dali Yiiksek Lisans Programinda hazirlanmistir.

Bu tez ¢alismasinin ¢esitli asamalarinda yanimda olan;

Damigsmanim, sevgili hocam Dog¢. Dr. Banu Cigek KURDOGLU’na konu
seciminden son basima gidinceye kadar bana verdigi her tiirlii destek, ilham ve giiler yiizii
i¢in, saygideger hocam saymn Prof. Dr. Oner DEMIREL e bilgi birikiminden faydalanmami
sagladig1 ve giivenini her firsatta dile getirerek vermis oldugu manevi destek i¢in, kendisini
tanimig olmaktan onur ve mutluluk duydugum degerli hocam Yrd. Dog¢. Dr. H. Sanem
CINAR ALTINCEKIC e yapici elestirileri, olumlu geri bildirimleri ve ictenligi igin,

Peyzaj Y. Mimar1 arkadasim Kadir Tolga CELIK e tezin toparlanmasinda, gorsel
materyal ve teknik konularda saglamis oldugu sayisiz katki i¢in, Peyzaj Mimar1 Fatih
OZCELIK’e kisith zamanda elinden gelenin en iyisi ile yardimmma yetistigi icin, Aras.
Gor. Peyzaj Y. Mimari Sultan Seving KURT’a samimiyeti ve ilgisi i¢in, dostum Yrd.
Dog. Dr. Zeynep PIRSELIMOGLU BATMAN’a her ihtiyacim oldugunda telefonun diger
ucundan verdigi kritik ipuglart i¢in,

Saygideger Daire Bagskanim sayin Fatih EROL Bey’e ve mesai arkadaslarima tiim
caligsma siiresince gostermis olduklari hosgorii ve sagladiklari destek i¢in,

Omsan Fotokopi‘ye titiz ¢aligmalar1 ve sinirsiz yardimlari igin,

Canim Aysegiil Avhan’a tezin tiim agirligin1 benimle birlikte tagiyarak yiikiimii
hafiflettigi i¢in, kiz kardeslerime uzaktan yollamis olduklar1 enerji i¢in,

Sevgili Anneme ve Babama, her firsatta en iyisini yapacagima inandiklarini
hissettirdikleri, her konuda yanimda olduklar1 ve siire¢ boyunca hayatlarin1 bana gore
degistirdikleri i¢in,

Tesekkiirti borg bilirim.

Iyi ki hayatimdasiniz, her sey sizlerle daha derin ve daha anlamli.

Pinar DINCER
Trabzon 2016



TEZ ETiK BEYANNAMESI

Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum “Kent Merkezlerinde Yaya Oncelikli Ulasim
Olanakliligi: Trabzon Kahramanmaras Caddesi Ornegi” baslikli bu ¢alismayr bastan sona
kadar damsmanim Dog¢. Dr. Banu Cicek KURDOGLU’nun sorumlulugunda
tamamladigimi, verileri kendim topladigimi, baska kaynaklardan aldigim bilgileri metinde
ve kaynakcada eksiksiz olarak gosterdigimi, calisma siirecinde bilimsel arastirma ve etik
kurallara uygun olarak davrandigimi ve aksinin ortaya ¢ikmasi durumunda her tiirlii yasal

sonucu kabul ettigimi beyan ederim. 03/06/ 2016

Pmar DINCER



ICINDEKILER

Sayfa No
ONSOZ ettt Il
TEZ ETIK BEYANNAMEST. ..ottt v
ICINDEKILER ..ottt ettt ettt sttt en ettt s s e s ses s Vv
OZET et il
SUMMARY ettt bbbttt b e bbbt eere e IX
SEKILLER DIZINT ..ottt ettt et ettt X
TABLOLAR DIZINI....iiiiiiiiiiiiniiiseiesissie s XIV
KISALTMALAR DIZINI ....cooiiicieeeceecees e eneae st nae s sn s XV
1. GENEL BILGILER ....c.ooitiiiiiiiiiciscciscsesiss s 1
1.1. (51 4 S PP UPRRUPRPPRTI 1
1.2 Kavramsal Cergeve ve Konuya YaKIlasim .......cccocoevviiiiiiiiiiiii e 1
1.3. Kentlerde Yasam .......cocueiiiiiiiiiie ittt st 4
1.3.1. Kent KaVIamI .......ooiiiiiiiic e s 4
1.3.2. QS 118 (153 (USSP 7
1.3.3. Kentlesmenin Getirdigi Sorunlar..........ccooeiiiiiiiiiii 8
1.3.3.1. FIizZIKSEl SOTUNIAT ..ot 8
1.3.3.2.  EKOIOJIK SOTUNIAT ..ot 9
1.3.3.3.  S0OSYAl SOTUNIAI.......ceiiiieiiiic et sre e 10
1.3.3.4.  EKONOMIK SOTUNIAI........ciiiiiiiiiiiicc e 11
1.3.4. Kentli Haklar1 ve Avrupa Kentsel Sartlart ...........cccoovviiiiiiiiiieees 12
1.3.5. Yasanabilirlik ve Yasanabilir Kentler ..........cococoviiiiiiiiee 13
1.3.5.1. Toplumsal iliskilerin Kurulabilecegi Sosyal Alanlarmn Varligl.............c..co........ 14
1.35.2.  YUrGnebilirliK .....coooiiiiiii e 14
1.3.5.3.  EriSIebilirliK . .cooeiiiiiiiicie e 15
1.3.5.4.  Saglikli ve DOZal CEVIC........ciiiiiiiiiiieeieree e 16
1.3.5.5. Trafik Giivenligi ve Bireysel GUvenliK ..........cccocviiiiiiiiiiiiiii 16
1.3.5.6.  OKUNAKIIIK ...oviiiiiiiiee et 16
1.3.5.7.  Sosyo-kiiltiirel Etkinliklerin OImast..........cccceviriiiiiiiiiieiieeseeseee e 17



1.3.5.8.
1.3.5.9.
1.3.5.10.
1.3.5.11.
1.3.6.
1.4.
1.4.1.
1.4.1.1.
1.4.1.2.
1.4.1.3.
1.4.2.
1.4.2.1.
1.4.2.2.
1.4.22.1.
1.4.2.2.2.
1.4.2.2.3.
1.4.224.
1.4.2.3.
1.4.2.3.1.
1.4.2.4.
1.4.2.5.
1.4.2.6.
1.5.
1.5.1.
1.5.2.
1.5.2.1.
1.5.2.2.
1.5.2.3.
1.5.24.
1.5.3.
1.53.1.
1.53.1.1.
1.5.3.1.2.

Hareket KOIayl1S1 ...cc.voiviiiiiiiiiiicie e 17
Kimlik ve Korunmusg Tarihi DOKU .......cocoiiiiiiiiiiiiee e 18
Estetik Degerlere Sahip OlmMa ......cceeviviiiiiiiiiiiciiiie e 19
IS OIANAKIIIIBL ..ottt 20
Kentlesme Sorunlarina Duyarli Coziim Arayislarti.........ccoceioieiiiiiciiniieennn, 20
Kentsel Ulagim SISTEMI .....oiveeiiiieiie i 22
Ulasim PolitiKalari........cc.oeeiiiiiiii e 24
Geleneksel YaKIasimlar..........cooooiiiieoiiiiiic e 25
Cagdas YaKIlagimlar...... ..o 27
Baglica POIItIKALAT ........c.coiiiiiiiiiccee e e 29
YaAYA ULASIIMI ..ottt ne e 31
Yaya KaVIAMI....ooeoiiiiiiciie e 31
Yaya Alan]ari..... ..o 33
KalAITIMIAT ..t nree s 33
YaYa YOULATT 1o 33
Yaya GeQItIeTT..ccuiiviiiiiiiiiiici 34
Yaya Meydanlart ........ccouoiiiiiiiiiiie s 34
Yaya Ulagim Planlari.........cccooiiiiiiii e 35
Kuzey Vancouver Yaya Ulasim Ana Plant ..........ccccooeviiiiiiiiinc s 35
Yaya HaKIari.....oocooiiiiicicee e 38
Engelli Erigilebilirlifi .....cccooviiiiiiiiiiiiiic 40
Yiiriimek ve Yiriimenin Faydalari..........cccocooiiiiiii s 41
Yayalastirma Kavrami........cocccooiiiiiiiic e 42
Tanim ve TarihSel SUIEC........ivviiiiiiiiiii e 42
Yayalastirmanin Sebepleri ve Faydalart........ccccccooeiiiiiiiiiie, 45
EKOIOJIK FAYAAIAT ........ooiiiiiiiiee e 46
EKONOMIK Faydalar ..........ccooiiiiiiiiieee e 48
Saglik Yontinden Faydalar ..o 49
Sosyal ve Kiiltlirel Faydalar ...........c.cooiiiiiiiiiiiiiiiee s 49
Yayalastirma Tiirleri ve Basarilt OrnekIer .........cocovvrrrvcccrreeeseeeeeeseseeeenes 52
Otoyol veya Kent I¢i Yollarn DOnGStiriilmesi.........ccoveecvevereriiecrcrerereeeenenans 54
Tam Zamanlt Yayalagtirma ..........cccoooiiiieiiiiiieiicie e 54
Kismi Zamanli Yayalagtirma..........ccoovevviiiiiiiiiiie e 56

VI



1.5.3.1.3. Trafik Hizin1 Yavaglatarak Yayalagtirma............ccooceeiiiiiinninniic e 60

1.5.3.2. Kullanilmayan Farkli Nitelikteki Alanlarin Doniistirilmesi............cocervenenne. 65
15.4. Yayalastirmada Basart Kriterleri.......ooooiiiiiiiiiiiiiiiie s 70
2. YAPILAN CALISMALAR ..ottt 74
2.1. IMIBEEIYAL ...t 74
2.1.1. CalISMA ALANT ..ot 74
2.1.2. Calisma Alaninin Tarihi .......ccccooiiiiiiiii e 78
2.2. D a3 1173 NPT PPN SUPUPRPPRN 80
3. BULGULAR .ottt sttt beaneenreas 87
3.1. GOzlem Verileri ANAIIZI ......cooieeiiiiiiiiiie e 87
3.1.1. Yaya SayImIart .......occoiiiiiiiiii i 87
3.1.2. Statik ANAIZIET ..........ciiiiii s 105
3.2. ANKet VErilermi ANANZI ..........coviiiiiiiicce e 110
3.2.1. Soru Kagidi ANAlIZICTi.......ccoiveiviiiiiieiiieee e 110
3.2.2. Anlamsal Farkllasim AnNaliZi........cc.cooveivveiiiiiieeiie e 128
3.3. Anket Verileri ile Anlamsal Farklilasim Yanitlarimin Karsilastirilmasi .......... 133
3.4. GOrisme Verilern ANALIZI .......oc.eeiuiiiieiiieiie et 133
4. TARTISMA . ...ttt re et nre s 136
5 SONUCLAR .....ccteetiesiest ettt te e steeseesse e teaneesseesseeneesseeseans 143
6. ONERILER ....oouiiiiiiiiieiineieieei st 146
7 KAYNAKLAR ..o ettt 153
8 o S I T USRS 164
OZGECMIS

VIl



Yiiksek Lisans Tezi
OZET

KENT MERKEZLERINDE YAYA ONCELIKLI ULASIM OLANAKLILIGI:
TRABZON KAHRAMANMARAS CADDESI ORNEGI

Pinar DINCER

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Peyzaj Mimarlig1 Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Banu Cigek KURDOGLU
2016, 163 Sayfa, 17 Sayfa Ek

Niifusun ve kentlesme faaliyetlerinin hizla artmasi nedeniyle ortaya ¢ikan sorunlar
kentlerin yasam kalitesini diisiirmektedir. Kentsel sorunlarin biiyiik bir kism1 asir1 otomobil
bagimliligr ile trafik yikiiniin maksimum kapasitelerin ilizerine ¢ikmasi sonucu
olugsmaktadir. Yollar, kentlerde ulasimi saglamanin yaninda kentin tarihinin yazildigi,
bilginin ve duygularin degis tokus edildigi 6nemli kamusal mekanlardir. Bu nedenle
yasanabilirligin artirilmasinda yollarin durumu ve yayalarin yollarla bulusabilmesi
onemlidir. Bu baglamda, tez calismasinda kent merkezlerinde tasit trafigini azaltirken,
yaya erisimini tercih edilebilir kilan ‘yayalastirma’ uygulamalarinin olanakliligi ve
gerekliliginin ortaya konmasi amaglanmistir. Literatiir boliimiinde kent yasami, kentsel
ulasim politikalari, kentsel wulasim, yayalarin durumu, yaya Oncelikli ulagim
planlamalarinin kent yasamina katkilari irdelenmis, yayalastirma tiirleri anlatilmis ve
basarili ornekler paylasilmistir. Calisma alani olarak segilen Trabzon Kahramanmaras
Caddesi Orneginde gozlem, anket ve goriigme teknikleri kullanilarak caddenin genel
durumu ve yaya yogunluklar1 saptanmis; yayalar, dolmus soforleri, caddede ¢alisanlar ve
uzman gruplardan caddenin mevcut hali ile ilgili fikirleri ve yayalastirilmasi ile ilgili
goriisleri elde edilmistir. Yayalastirma uygulamalarinin gerekliligini destekler yonde,
caddenin en Onemli sorununun trafik (%45) oldugu, yayalarin caddede rahat
yiiriyemedikleri (%79) ve caddenin yayalastirilmasinin istendigi (%75) sonuglarina
ulagilmigtir. Son olarak sonuglara paralel caddenin iyilestirilebilmesi i¢in Oneriler

getirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kent, Yasanabilirlik, Kentsel Ulagim, Yaya, Yayalastirma, Trabzon
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Master Thesis

SUMMARY

THE POSSIBILITY OF PEDESTRIAN PRIORITY TRANSPORTATION IN CITY
CENTERS: TRABZON KAHRAMANMARAS STREET SAMPLE

Pmar DINCER

Karadeniz Technical University
Institute of Science and Technology
Department of Landscape Architecture
Consultant: Ass. Prof. Banu Cicek KURDOGLU
2016, 163 Page, 17 Page Appendix

The problems resulting from the rapid increase in population and urbanization have
decreased the quality of life of the city, the majority of which stems from excessive car
addiction and the maximum capacity of the traffic load. Roads in which the history of a
city is written, information and emotions are exchanged as well as providing transportation
are important public places. Therefore, the condition of roads and the construction of
dedicated walking routes for pedestrians are of substantial priority to make a city more
livable. The thesis aims to reveal the requirement of pedestrianization which makes
pedestrian access preferable by reducing vehicle traffic in city centers. Literature chapter
analyzes city life, urban transport policies, urban transport, the situation of pedestrians, the
contribution of the construction of dedicated walking routes for pedestrians to city life,
describes the types of pedestrianization and furnishes good examples. In the district called
Trabzon Kahramanmaras Caddesi in the study, the general condition of the street and the
pedestrian densities are analyzed through observations, questionnaires and interview
techniques in which the ideas of pedestrians, minibus drivers, street workers and experts
are asked about the current condition of the street and its pedestrianization. It is concluded
that traffic is the most important problem of the street (45%), pedestrians can’t walk along
the street comfortably (79%) and the pedestrianization of the street is demanded (75%),
which supports the necessity of pedestrianization. As a result, some suggestions are given

to improve the street.

Key Words: City, Liveability, Urban Transport, Pedestrian, Pedestrianization, Trabzon
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1. GENEL BILGILER

1.1. Giris

Ulkemizde ve diinyada artan niifus ve birgok nedenle (ekonomik, sosyal, teknolojik,
saglik vb.) kentlere devam eden gocler kent merkezlerindeki yasam kosullarini her gegen
giin zorlastirmaktadir. Kentlileri yoran sorunlarin basinda da wulasim karmasasi
gelmektedir. Motorlu tasit kullaniminin kontrolsiiz bir ivmeyle artiyor olmasina Karsit,
yollarin ve otoparklarin yetersiz olusu trafikte bekleme siirelerini artirmakta ve gevreye
verilen zararin daha da katlanmasina sebep olmaktadir.

Ulasim sorunu denilince akla oOncelikle araglarin gelmesi, ¢evrede olusan
olumsuzluklardan tiim kentlilerin etkileniyor olmasi yaninda disiindiiriiciidiir. Kent
merkezlerindeki tlim yeni planlama ve iyilestirme projelerinde dnceligin yayalarda olmasi
gerektigi sinirli kentsel alanlar, tilkenen dogal kaynaklar, enerji sorunu ve bozulan
toplumsal iligkiler nedeni ile aciktir (Cebeci ve Cakilcioglu, 2011).

Yogun yasam temposu icinde kaybolmus kentlilerin, i¢inde hapsolduklar1 yiiksek
binalar, araclar, dar ve kalabalik yollardan, ‘yasanabilir’ agik mekanlara gecislerinin
saglanmasi onemlidir. Bu baglamda yollarin trafige kapatilmasinin 6tesinde daha saglikli
kamusal mekan olusumunu desteklemesi anlaminda da hizli ve etkili bir ¢6ziim olanag:
sunan ‘yayalastirma’ onemli bir alternatif olarak degerlendirilmektedir (Avrupa Kentsel
Sart1-2, 2008; Cubukcu vd., 2013).

1.2. Kavramsal Cerc¢eve ve Konuya Yaklasim

Keles’e (2015) gore kent; “Sosyo-ekonomik ve kiiltiirel 6zellikleri yonetim durumu
ve niifus bakimindan kirsal alanlardan ayirt edilen, genellikle tarimsal olmayan iiretimin
yapildigi, daha 6nemlisi hem tarimsal hem de tarim dis1 liretim, dagitim ve denetim
islevlerinin toplandigi, teknolojik gelisme derecelerine gore belirli bir biiyiikliik,
heterojenlik ve biitiinlesme diizeyine varmis, ikincil toplumsal iliskilerin, toplumsal
farklilasma, uzmanlagma ve hareketliligin yaygin oldugu yerlesim alanidir.” Kentler

bliyliyen ve gelisen yapilardir. Toplumun ekonomik ve toplumsal yapisindaki degisimler



sonucu ‘kentlesme’ olgusu meydana gelir. Kentlesme; sanayilesme ve ekonomik gelisime
bagli olarak kent sayilarinin ve biiyiikliiklerinin artmas1 sonucunda, toplum yapisinda artan
oranda Orgiitlesme, is boOliimii ve uzmanlagsma yaratan, insan davraniglarinda ve
iliskilerinde degisikliklere yol acan bir niifus birikim siireci olarak tanimlanabilir.
Kentlesme zaman igindeki bir degismeyi anlatirken, niifusun ve yapay g¢evrenin artist ve
toplumsal davraniglardaki degisimi isaret eder.

Kentlerde dogum ve goclerle siirekli artan niifusun talep ve ihtiyaglarinin
karsilanabilmesi i¢in yeni alanlara ve yapilara ihtiyag duyulmaktadir. Bunlarin dogal
cevreye ve kentlilerin mevcuttaki yasam alanlarina zarar vermeden yapilabilmesi planlt
kentlesmeyi gerektirmektedir. Yeni toplumsal alanlarin olusturulmasi ve kapasite
artinmlar1 asamasinda ¢oziimlenmesi gereken konularin basinda kent planlarinin temelini
olusturan ‘ulasim’ gelmektedir (Elker, 1999; Keles, 2015).

Ulasim; bir nesnenin veya bir kisinin bulundugu yerden farkli bir yere aktarilmasidir
(URL-1). Ulagim sistemi ile parsellerin olugmasi, yap1 adalarinin belirlenmesi, konut ve
diger etkinlik alanlarmin olugmasi saglanir. Ulasim sisteminin dogru planlanmasi,
dogrudan yolculuk hacimlerini ve hareketlerin yonlendirilmesini etkilediginden kent
yasaminda kritik 6neme sahiptir. Toplumsal 6zelliklere gore farklilik olabilmesine karsin
kentlerde toplam arazinin yaklasik %30‘u ulasim sistemi i¢in ayrilmaktadir (Kilingaslan,
2013).

Kent merkezlerinde ulagim Onceleri yaya merkezli planlanirken, gliniimiizde
fazlastyla tagit dncelikli oldugu gézlemlenmektedir. Oyle ki; kent planlarina veya bdlgesel
planlara bakildiginda, asil tasinmasi gerekenin tasitlar oldugu izlenimi uyanmakta (Cebeci
ve Cakilcioglu, 2011) ve ulasim ara¢ degil, amac¢ olarak algilanmaktadir (Elker, 1999).
Oysa kentlerdeki ulasim sistemlerinde ‘kent’ olmanin birinci sarti olan niifusun yani
insanin vurgulanmasi gerekmektedir (Cebeci ve Cakilcioglu, 2011).

Ozellikle gelismekte olan bir¢ok kentte toplu tasim sistemlerinin yetersiz ya da
islevsiz olusu, bireysel ara¢ kullanimini son derece artirmis, yollarin ve kaldirimlarin arag
istilas1 altinda kalmasina yol agmustir. Insanlarn dogalari geregi rahat edebilecekleri
davraniglart segme egilimleri de zaman, ekonomi, saglik vb. bir¢ok nedeni atlayarak
otomobil kullanimina yonelmelerini tetiklemektedir. Bu baglamda yolcu davranislarinin
yonlendirilmesi kentsel ulagim sorunlarinin ¢oziimiinde cagdas yaklagimlarin kilit

noktasidir (Elker, 2004).



Kentlerde araglarin ve yayalarin hareket alanlar1 olan yollar, sadece ulagimi1 saglayan
aglar olarak diisiiniilemez; bunlar ayn1 zamanda tiim kent yasaminin sekillenmesine yon
veren, sosyal iligkilerin olustugu ve gii¢lendigi mekanlardir (Appleyard vd., 1981).
Buradan yola ¢ikarak, kent i¢i yollarin ¢ok daha nitelikli, rahat hareket imkani saglayan,
yavag bir trafik akisina izin veren, saglikli, giivenli, estetik ve konforlu mekanlar olarak
diizenlenmesi gerektigi sonucuna ulagilmaktadir.

Yerlesmis bir diizen i¢indeki ara¢ ve yaya trafigini yeni bir bolgeye tasimanin veya
yonlendirmenin zorluklar1 degerlendirildiginde, bu sayilan 6zelliklerin olusumunda ilk akla
gelen Oneri mekan ve imkanlarin sabit kalmasi avantaji ve sagladigi ¢evresel ve toplumsal
faydalar agisindan ‘yayalastirma’ olmaktadir (Kilingaslan, 2012).

Yayalastirma, belli bir aksin ara¢ trafiine kapatilmasinin 6tesinde, kentin ‘insanlar’
icin var oldugunu bizlere hatirlatmakta ve kentsel kosullar geregi 6nemli bir vaktimizin
gectigi yollar ve ¢cevresinde yasam kalitemizin artirilmasina katkida bulunmaktadir.

Calismada; yogun ara¢ trafiginin cadde goriinlimiinii, erisilebilirligi ve hareket
rahathigm biiylik Olgiide smirladigi Trabzon’un en yogun ve Onemli caddesi olan
Kahramanmaras Caddesi’nin Gazipasa ve Cumhuriyet Caddeleri ile kesistigi yerler
arasinda kalan 370 metre uzunlugundaki boliimii arastirma alan1 olarak se¢ilmistir.

[k asama olan ‘Genel Bilgiler’ béliimiinde konu ile ilgili literatiir taramas1 yapilmis
olup, kentlerde ulasim sorunu tanimlanmis, ¢oziim Onerileri ve ¢oziim Onerilerinin iginde
yayalastirma kavrami incelenmistir. Ikinci béliim olan “Yapilan Calismalar’ kisminda ise
materyal ve yontem belirlenmistir. Bu dogrultuda kent merkezlerinde yaya oncelikli ulagim
olanakliliginin tespiti icin Oncelikle ¢alisma alani tanitilmig, mevcut durum ile
kullanicilarin ve uzmanlarin cadde ile ilgili goriis/Onerileri gézlem, anket ve goriisme
yontemleri ile ortaya konmustur. ‘Bulgular’ boliimiinde tiim c¢alismalarin 1s181inda alan ile
ilgili tespitler siralanmis ve kullanicilarin karsilastirmali  Oncelikleri belirtilmistir.
‘Tartisgma’ boliimiinde literatiir arastirmalari, anket sonuglar1 ve arastirmacinin gozlem
teknigi ile ulastigi bilgiler 1518inda alandaki sorunlar yorumlanmistir. ‘Sonuglar ve
Oneriler’ kisminda ise ¢alismanm amaci dogrultusunda elde edilen bulgular paralelinde

Oneriler getirilmistir.



1.3. Kentlerde Yasam

1.3.1. Kent Kavrami

Tarihte kentlerin ilk ortaya ¢ikist ile ilgili iki baslica goriis hakimdir; birincisi
kentlerin hakimiyet altina almman topluluklarin etrafinda kurulmus daimi birer ordu
karargahi seklinde olustugu, ikincisi ise kentlerin yavas yavas gelisen kdyler oldugudur.
Ancak burada sadece niifus artis1 ile kente doniismiis bir neolitik kdy oldugu da
ispatlanamamigtir. Her iki durumda da kentin dogusu bir bolgede siyasi hakimiyet
kurulmasi ile agiklanmakta, ancak kentlerin devamliliginin buna baglh olarak gelismedigi
belirtilmektedir. Ortadan kalkan tehditler sonrasinda karargahlar saraylara doniisiirken,
sivil halkin ihtiyaclarinin karsilanmasi amaciyla baslayan iiretim faaliyetlerinin artmasiyla
da kentler pazarlara donlismeye baslamistir (Begel, 1996).

Yapisinin her gelisim evresinde farklilagsmasindan ve toplumdan topluma degisiklik
gostermesinden olsa gerek ki ‘kent’in evrensel olarak gecerli bir tanim1 yoktur.

Huot’a gore kent; ‘insanlarin birbirleriyle bulustuklari, mallarin degis tokus edildigi
ve fikirlerin yayildig: bir iligkiler ve kararlar merkezidir’ (Mutlu, 2010).

Hartshorn, kenti; insanlarin istihdam ve yasam tarzlarina gore gruplanmasi, yiiksek
oranda arazi kullanimi, ¢ok cesitli sosyal, ekonomik ve politik kurumlarla uzmanlasan,
kentsel faydalarin ve kaynaklarin kullanimini diizenleyen karmasik bir mekanizma olarak
tanimlamaktadir (Aydemir vd., 1999).

Maunier kentin, niifusuna oranla cografi alan1 dar olan ve aileler, meslek gruplari,
sosyal siiflar, mezhepler, vb. gibi ¢esitli heterojen gruplar1 i¢ine alan karmasik bir
yerlesme birimi oldugunu paylagmaktadir (Mutlu, 2010).

Spengler kent i¢in “topraga meydan okuyan, dis hatlari itibariyle dogayla gelisen,
biitiin tabiati inkar eden, tabiattan daha bagka, daha yliksek bir sey olmay talep edendir”
demektedir (Mutlu, 2010).

Keles’in (1998) bir tanimi; “siirekli toplumsal gelisme icinde bulunan ve toplumun,
yerlesme, barinma, gidis-gelis, calisma, dinlenme, eglenme gibi gereksinimlerinin
karsilandig1, pek az kimsenin tarimsal ugrasilarda bulundugu, kdylere bakarak niifus
yoniinden daha yogun olan ve kii¢iik komsuluk birimlerinden olusan yerlesme birimleridir”

seklindedir.



Erzen’e (2015) gore kent; insanin kendi i¢in yarattigi ve zaman i¢inde insanin
olusumunu destekleyen insanin kiiltiirel (dogal) dkiimenidir.

Cansever’e (1996) gore insanin hayatini diizenlemek amaciyla olusturdugu en 6nemli
ve en biyilik fiziksel Uriin olmasmin yaninda, toplumsal hayata yon veren, sosyal
mesafelerin en aza indigi ve iligkilerin yogunluk kazandig: yerdir.

Le Corbuiser’e gore kent, dogaya insan tarafindan el konulmasidir (Mutlu, 2010).

Lynch (2010) ise kenti bir mimari esere benzetmekte, tek farkinin 6l¢eginin biiyiik
olmas1 ve uzun bir zamanda algilanabilmesi oldugunu dile getirmektedir.

Bektas’ a (1999) gore kent bulugsma demektir; paylasma demektir.

Elektronik sozlik Wikipedia ise kenti en basit tanimiyla sdyle tarif etmektedir:
‘Genis ve kalici insan yerlesim yeri” (URL-2).

Garnier ise farkli bir bakis agisiyla kenti; biiyiik ticaret yollarinin ortasinda yer alan
stirekli, genis bir alan1 kaplayan, yogun niifus ve yapilar yigilmasi olarak tanimlamaktadir
(Aydemir vd., 1999).

Mumford’a gore kent bir cografik agdir, ekonomik bir organizmadir, kurumsal bir
stirectir, bir sosyal davranis tiyatrosudur ve ortak biitlinliiglin estetik bir semboliidiir. Ona
gore kentsel yasam, insanlarin kisiliklerinin ve kiiltiirlerinin gelisimini tamamlayict bir
bilesendir. Kentlerin fiziksel tasarimlar1 ve ekonomik getirileri, toplumun manevi degerleri
ve dogal cevre ile olan iligkilerinden sonra ikinci derecede dnemlidir. Kentlerin gérevini;
biiyiik gruplarin birbirine karisacagi ve etkilesimde bulunacagi, ekonomik mal ve
hizmetlerin yaninda insani etkinliklerin ve yeteneklerin de degis tokus edilebildigi, iletisim
ve igbirligi ile uygun en fazla sayida olanaklarin saglanmasi olarak kabul etmistir (URL-3).

Lipkis’e (1993) gore kent yasayan bir ekosistemdir ve tipki orman ekosistemi gibi
davranmaktadir. Nasil agaci, ormani, dogayr tanimayan ekosistemi ve i¢inde var olan
dongiiyii fark edemez; kenti de anlamak icin bilesenlerine bakmak gerekir. Ancak bu fark
edilince ‘biitiinciil kent ekosistemi’ modeli de anlagilabilir.

Kentsel ekosistem biyolojik ekosistem ve insan ekosisteminin bir biitiiniidiir.
Biyolojik ekosistem biyotik (bitkiler, hayvanlar vb.) ve fiziksel (hava, su, toprak, 1sik,
yapilar, altyapr vb.) 6gelerden olusurken; insan ekosistemi sosyal (niifus, yas, sermaye, is
giicii vb.) ve insan yapimi (antropojen bilesenler) 6gelerden meydana gelir (Cadenasso ve
Pickett, 2008) (Cetinkaya ve Uzun, 2014).

Kent ekosistemi yapilar ve ¢cevresindeki alanlardan olusur; yapis1 ve fonksiyonlari ile

tanimlanir. Ekosistem yapis1 sistemi olusturan parcalar ya da bilesenlerdir (Or.



organizmalar, popiilasyonlar, toprak, hidrolojik ve atmosferik sistemler). Ekosistem
fonksiyonu ise biyo-gesitlilik, biyo-kimyasal tasinma, tiretim, toprak olusumu, hidrolojik
dongii ve bilgi akisi gibi ekolojik siiregleri kapsar (Grimm vd., 2000) (Cetinkaya ve Uzun,
2014). Ekosistemin yap1 ve fonksiyonlar1 ile bi¢gimlenen kent peyzajinin {i¢ bileseni
asagida verilmistir:

e Leke (patch): Kent i¢cinde leke seklinde ve ¢evresindeki alandan farklilik gosteren
alanlar (parklar, rekreasyon alanlari, sulak alanlar, bahgeler, mezarliklar,
kampiisler)

e Koridor (corridor): Kent i¢inde serit halindeki uzantilar (akarsular ve buyunca
yesil alanlar, yollar, yol kenar1 agaclandirmasi, kanallar, tarim alanlar1 ¢evresinde
dogrusal uzanan yesil alanlar)

e Matris (matrix): Kente hakim olan alanlar (yerlesim alanlari, endiistriyel alanlar,
ticari merkezler, altyapi)

Kent ekosisteminin yani kent yasaminin siirdiiriilebilirligi bu ii¢ bilesenin arasindaki
dengenin korunmasina ve her birinin saglikli bir sekilde (ekolojik ilkeler dogrultusunda)
gelismesine baglidir (Andersson, 2006) (Cetinkaya ve Uzun, 2014).

Tanimlar kentin birgok 6zelliginin oldugunu ve siirekli bir degisim ve gelisim iginde
olmasi gerektigini bizlere aktarmaktadir. Kurulus amaci insana hizmet etmek olan bir
yapinin da, insan gibi yasayan ve gelisen bir organizma oldugunu séylemek miimkiindir.

Kentler ana hatlariyla kisa siireler i¢inde sabit kalsa da ayrintilar1 siirekli degisir,
biiylimesi ve formu lizerinde ancak kismi bir kontrol saglanabilir (Lynch, 2010).

Kentler, -6zellikle basarili kisimlari- ¢ok dinamik yerlerdir, ¢linkii buralar binlerce
insanin planlarim1 gergeklestirdigi ve cok cesitli imkanlara ulasabildigi yerlerdir (Jacobs,
1992). Kent baska hicbir sosyal diizenlemenin izin vermedigi se¢enekleri kendinde saklar;
bu islevsellik kentin son derece cazip bulunmasi ile dogrudan baglantilidir (Milgram,
1970).

Kentler bu canli yapilartyla, sunduklar1 hizmetler ve kolayliklar nedeniyle her zaman

insanlarin ilgi odag1 konumundadirlar.



1.3.2. Kentlesme

Bu boliim Rusen Keles’in (2015) Kentlesme Politikas1 adli kitabindan derlenmistir.

Tarih boyunca her ¢agm ve uyarligin kendine 6zgii kentleri var olmustur. insanlarn
yerel ve ortak ihtiyaclarinin karsilanmasi i¢in bir araya gelmelerinden dogan kentler zaman
icinde biiyiik degisimlere maruz kalarak biiyiimiisler ve cogalmislardir. Artan niifus burada
ilk etkili sebep olsa da, endiistri devrimi ile artan iiretim-tiiketim ¢ilginligr kentlerin
yayillmasinda biiylik rol oynamistir ve gliniimiizde de aymi kaynakli genisleme devam
etmektedir.

Kentlesme, zaman igindeki bir degismeyi; kent sayisinin ve kentlerde yasayan
niifusun artigin1 anlatir. Ancak bu degisimi tetikleyen toplumun ekonomik ve sosyal
yapisindaki degisimlerdir. Bu sebeple kentlesme genis anlamda; “Sanayilesmeye ve
ekonomik gelismeye kosut olarak kent sayisinin artmasi ve bugiinkii kentlerin biiylimesi
sonucunu doguran, toplum yapisinda artan oranda orgiitlesme, ig bolimii ve uzmanlagma
yaratan, insan davranis ve iliskilerinde kentlere 6zgii degisikliklere yol agan bir niifus
birikimi siireci” seklinde tanimlanabilir.

Antik cag kentlerinin biiyiikliiklerine iliskin fazla bilgi olmamakla birlikte, MO 6.
yiizyilda Babil’in 350 bin, MO 4. yy da Syracuse’iin 400 bin niifuslu oldugu bilinmektedir.
Antik ¢agin en biiylik kenti ise 1,5 milyon niifusu ile Roma idi. Ortagag kentleri estetik
kaygis1 ve savunma gereksinimleri nedeni ile ige kapanik kentler 6zelligindeydi. 12.
yiizyilda dahi niifusu 100 bini agan kentlerin sayis1 olduk¢a azdir. 21. yiizyilda Paris,
Milano, Venedik ve Floransa niifuslari bu rakami agan kentlerdendir. Ortagag kentlerine ya
tiimiiyle siyasal ve kiiltiirel ya da tamamen ekonomik 6zellikler hakimdi.

Sanayi devriminin baslamasiyla makinelesmenin diizenli ve artan bir bigimde
uygulanmas1 kent yapisinda Onemli degisimlere Onayak olmustur. Sanayi dallar1 eski
kentlerin disinda enerji ve hammadde kaynaklarina yakin yerlerde faaliyet gostermeye
baslamis ve bu fabrikalar yakininda kapitalizmin simgesi olan is¢i kentleri dogmustur. Bu
gelismelerden sonra kentlesme sanayilesmeden ayrilamaz bir olgu haline gelmis ve 20.
yiizyilin ayirt edici 6zelliklerinden biri olmustur. Bu tarihten sonra tiim iilkelerin kentlesme
olaymin ve sonuclarinin etkisinde kaldig1 goriilmiistir.

Diinya niifusu 1800’de 990 milyon iken 1900’de 1 milyara, 1960’ta 3.3 milyara
cikmistir. Gliniimiizde 7 milyar1 gectigi belirtilmektedir (URL-4). Birlesmis Milletler’in



Ongoriisiine gore ise 1980°lerde sayilart 35 olan 5 milyon {izeri niifuslu kentlerin sayis1 21.
yiizyilin baginda 60’1 gegmistir.

Kent niifusu dogum yaninda gogler ile de énemli dlgiide artmaktadir. Onceleri kent
yasamini cazip hale getiren nedenler ekonomik kazang ve egitim iken, artik bunlara bu iki
nedenin de Oniine ge¢mis durumda olan sosyallesme, 6zellikle teknolojik ihtiyaglarin
karsilanmasi ve toplumsal-kiiltiirel olanaklar da eklenmistir. Herkesin kente yerlesecek bir

neden bulmasi i¢in kentler adeta her giin yeni bir hizmet ile insanlar1 ¢agirir durumdadir.

1.3.3. Kentlesmenin Getirdigi Sorunlar

Hizla artan niifus ve kente go¢lerin kontrolsiiz gergeklesmesi sonucunda kentlerdeki
yogun alan kullanimi1 yasam kalitesini diisiirmiis ve sagliksiz mekanlar olusumuna sebep
olmustur. Oyle ki biiyiik baz1 kentlerin geldigi asama ‘kentlesme’den ¢ok ‘kalabaliklagsma’
(human-crowding) olarak adlandirilmaya baslanmistir (Aydemir vd., 1999). Bu durum da

daha ¢ok az gelismis lilkelerdeki asir1 kentlesme ile olusmaktadir.

1.3.3.1. Fiziksel Sorunlar

Kentlerdeki biiylime, O©ncelikle kentlerin fiziksel yapisim1 etkilemekte ve
zorlamaktadir. Niifusun artmas ile konut, sosyal yapilar/agik alanlar ve ulasim hizmetleri
faaliyetleri de artmaktadir. Bunlarin artis1 da planlanan altyap: kapasitelerinin iizerine ilave
yiikler getirmekte, cogunlukla tagima kapasiteleri agilmaktadir. Kapasite iizerinde taleple
kars1 karsiya kalan kentsel kamusal alanlarda karmasa ve belirsizlikler ortaya ¢ikmakta ve
sonug olarak kentin kullanim dengeleri etkilenmektedir. Bir¢ok yerin imara agilmasi, hizli,
plansiz ve bazen kacak yapilasma kentin tiim dokusunu ve imkanlarim1 zedelemektedir
(Aydemir vd., 1999).

Kalabalik ve buna bagli artan tasit kullanimi yollarin ve otoparklarin yetersiz
kalmasina, fonksiyonelliklerini kaybetmelerine neden olmaktadir. Yollar ve kaldirimlar
tasitlarin istilas1 altindadir. Kentlerde yiiriimenin ve yaya olarak yapilabilecek bir¢cok

faaliyetin yapilamaz ya da keyif alinamaz hale geldigi gozlemlenmektedir (Hepcan vd.,
2006).



Gliniimiiz kentlerinde yollar dncelikle tasitlarin ihtiyaclarina gore planlanmakta ve
bu alanlardaki yaya dolasimlari ve mekan kullanim imkanlar ikinci plana atilmaktadir.
Bunun sonucunda kentin acik kamusal mekanlar1 otomobil kullanimindan arta kalan
kullanigsiz ve baglantisiz 6lii alanlardan olusmaktadir (Birol, 2007).

Yollar kentlerin sekillenmesinde onemli yap1 taslaridir. Ulasim agmnin basarili
¢Oziimlenebilmis olmasi kent planinin islerligi bakimindan son derece dnemlidir. Ancak
Ozellikle az gelismis iilkelerde yollarin artan trafik sorunlari ve 6zel otomobil kullanimi
sonucu stirekli genigletilmesi ya da ana plandan bagimsiz aga yan yollarin eklenmesi
carpik kentlesmeye sebep olmaktadir (Keles, 2015).

Gliniimiiz kentlerinde yaya ulagimi da biiyiikk bir sorundur. Modern yaklasimlarla
tasit oncelikli cadde diizenlemelerinde ara mekanlar pasif hale getirilirken, yaya dolasimi
aragtan yalitilarak konut ya da park gibi alanlara hapsedilmis durumdadir (Barlas, 2005)
(Caligskan, 2006).

Hizli kentlesme kentlerdeki bitkilerin yasam alanlarini kisitlamaktadir. Agagsiz ve
ciceksiz alanlar estetikten uzak, 6zgilin olmayan, birbirinin tekrari mekanlarin olusmasina
yol agmaktadir. Tiim bunlar da kent imajin1 olumsuz yonde etkilemekte, yasanabilirligini

azaltmaktadir (Surat ve Yaman, 2015).

1.3.3.2. Ekolojik Sorunlar

Diinya genelinde kentlesmenin olumsuz etkilerinden biri de ekolojik dengenin
bozularak, cevresel sorunlarin ortaya ¢ikmasi olmustur. Insanlar tarafindan olusturulmus
olsa da kentlerin canli, dinamik ve hassas bir ekolojik yapiya sahip oldugu
unutulmamalidir (Aklanoglu, 2009).

Ekolojik sorunlarin ¢ikis noktasi biiyiik 6l¢iide kentlerde degisime zorlanan iklimsel
hava olaylaridir. Insanlarin dogal arazi yiizeyinde ve atmosfer igeriginde meydana getirdigi
degisiklikler sonucunda kent ve g¢evresinde kirsal alanlara gore farkli iklim ozellikleri
olugmaktadir. Kentlerdeki yapilagsmanin dogal yiizeysel yapiyr degistirmesi nedeni ile
giines 1sinlarinin yansitilmas: ve sicaklik oranlari degismekte, riizgarin hizi azalmakta,
tasinim (konveksiyon) olayr artmakta ve buharlasma yiizeyleri azalmaktadir. Isitma ve
endiistriyel islemler sonucu ek sicaklik s6z konusu olmaktadir. Yesil alanlarin da kirsal
alanlara gore az olmasi bu etkiyi artirmakta ve bdylece kentlerde 1s1 adalarinin olugmasina

neden olmaktadir (Aslanboga ve Giindiiz, 1986).
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Kentlerdeki yesil alanlarin az olusu ve otomobiller basta olmak iizere ulasim
araglariin g¢evreye yaydigi zararli gazlar havanin kirlenmesine sebep olmaktadir. Hizli
sanayilesme sonucunda su kaynaklariin da kirlenmesi ve yok olmasi s6z konusudur. Bu
kirlilik ve kisith su dongiisii metropollerde sagligimizi tehdit eder boyutlara ulasmaktadir
(Kislalioglu ve Berkes, 1993).

Ekolojide biitiinsel yaklagim geregi dogadaki iligkiler bir biitiin halinde ele alinir;
yani doganin pargalarinin tek tek nasil isledigine degil, bu pargalarin birbirleri ile olan
iliskilerine bakilir. Bu hassas dengenin korunmasi bodylece saglanir. Ancak kentlesme
stirecinde maalesef kararlar tek yonlii alinmakta ve sonuclart iyi yonetilememektedir
(Kislalioglu ve Berkes, 1993).

Kentlerdeki belirgin ekolojik etkiler otoyollar ve habitatlar ara yiizeyleri arasinda
gbozlemlenir. Bu etkiler; yaban hayvanlari ve araglarin ¢atigmasini, zararl tiirlerin
yayilmasini, yaban hayatinin engellenmesini, kirletici maddelerin etkisi ile dogal yasam
alanlarinin kaybini ve pargalanmasini igermektedir. Kentsel alanlardaki bitki Ortiisiiniin her
gecen giin azalmasi yasam alanlarinin yok olmasina, biyocesitliligin azalmasina ve tiirlerin
yok olmasina neden olmaktadir (Jongman ve Pungetti, 2004).

Dogal ve dogala yakin ekosistemlerde enerji kaynagi giines iken; kentsel
ekosistemlerde insan kaynakli birgok yapay enerji sisteme eklenmekte ve bu da
yenilenemeyen kaynaklarin tiikenmesi sorununu ortaya g¢ikarmaktadir (Aslanboga ve
Giindiiz, 1986).

Kiiresel ¢evre krizinin etkileri olarak azalan biyolojik ¢esitlilik, topraklarin nitelik
kaybi, kisith su kaynaklari, tiikenme riski altindaki dogal kaynaklar, hava ve sularin
kirliligi, ekstrem hava kosullar1 kentlerdeki yasam kalitesini ve estetik degerleri
diisiirmektedir (Avrupa, 2008).

Bu sebepler nedeniyle son yillarda tasarimlarda, belirli bir ¢evrede, ¢evre ile canli
topluluklar arasindaki karmasik neden-sonug iligkilerini bir biitlin olarak inceleyen peyzaj

ekolojisinden yararlanilmaktadir (Odum ve Barret, 2008) (Aklanoglu, 2009).

1.3.3.3. Sosyal Sorunlar

Kentlesme stireci i¢inde kentlerin sosyal dokusu da degisime ugramaktadir. Kentin
yerlileri ile kente yeni gelenler arasindaki sosyal, kiiltiirel ve ekonomik farkliliklar kentle

biitiinlesme ve kentli yasam tarzini Oziimseme noktasinda anlagmazliklara neden
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olmaktadir. Ozellikle biiyiik kentler cevresindeki topluluklar arasinda sosyal mesafeler
olugmaktadir. Kalabaliklar arasinda insanlarin kendilerini giivende hissetmeleri de
zorlasmaktadir. Kentteki sosyal alanlarin kullanimi sokaklarin yasanabilirligi ile dogru
orantilidir. Kentin sokaklar1 tanidik, konforlu ve giivenli degilse kamusal alanlarin
kullanim1 azalir. Bu da aym1 havayr soluyan insanlarin birbirinden ve c¢evrelerinden
uzaklagmalarina, bulunduklari ¢evreye ait hissetmemeye sebep olur (Jacobs, 1992).

Kiiresellesmenin olusturdugu yeni degerler kentlerin yalnizca islevsel 6zelliklerini
degil, kent kimligini de degisime ugratmaktadir. Bu ¢er¢evede kentler gegmis zamanlarda
oldugu gibi kendine 06zgii farkliliklarin degil, ¢ogalma ve cesitlenmeyle aynilasan
kimliklerin olustugu mekanlara doniigmektedirler. Kentler giderek tekdiize kaliplarla
giderek birbirlerine benzetilmektedirler (Koyuncu, 2013).

Kent yasaminin bizlere dayattig1 hareketsizlik hali kisilerin algi ve bilissel yetilerinin
gelisimini sekteye ugratmaktadir. Insan kent icinde dolasirken aym zamanda kendi
psikolojik alaninda dolagmaktadir. Bu sebeple kentin durumu direkt insanlar1 etkileyen bir
ozelliktedir. Bu dolasimlarin gerceklestigi yerlerde trafigin olumsuz etkileri insan
iligkilerine zarar vermektedir (Erzen, 2015).

Betonlar arasina sikisip kalmis insanlardaki doga o6zlemi de bircok sorunu
beraberinde getirmektedir. Isvigre’deki bir arastirmada yesil alansiz kentlerde yasayan
insanlarin, kirsal ve ormanlik alanlarda yasayanlara oranla daha fazla endise ve iiziintl

hissettikleri ortaya konmustur (Hodge, 1995) (Kurdoglu vd., 2014).

1.3.3.4. Ekonomik Sorunlar

Kentlesme ekonomik yapida da biiyiik sorunlara neden olmaktadir. Tarimla ugrasan
kesimin sanayilesme sonrasi insan giicline daha az ihtiya¢ duyulmasi sonucu igsiz kalmasi
ve kente gocli; istihdam yapisinin bozulmasina, issizligin ve marjinal is alanlarmin
cogalmasina neden olmustur. Giinlimiizde ise kent olanaklarinin niifusun ihtiyaglarin
(barinma, saglik, egitim, beslenme vs.) karsilamakta yetersiz kaldig1 yerlerde niteliksiz

igsizligin de artmasi s6z konusu olmaktadir (Aydemir vd., 1999).
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1.3.4. Kentli Haklar1 ve Avrupa Kentsel Sartlari

Insan haklari, her insanin sadece insan olmasindan kaynaklanan dogal hukukun
tirinii olmasimin yaninda, ulusal ve uluslararas1 hukuk sistemlerinde anayasalar ve diger
hukuki metinlerle korunan temel hak ve ayricaliklardir (Akillioglu, 1995) (Palabiyik,
2004). Bu haklar ana basliklariyla yasamsal haklar, 6zgiirliik, giivenlik, ekonomik, sosyal
ve dayanisma haklaridir.

Kentli haklari, kentte yasayan ya da bulunan kentlilere, insan temel haklara ek
olarak taninan, insan haklarinin biitiinselligi icerisinde yer alan bazt hak ve
sorumluluklardir. Insan haklarinin yasama ge¢mesi kentli haklarinin uygulanabilirligi ile
dogrudan iliskilidir. Kentli haklarinda amagc, kentlilere insan onuruna yakisan bir yasamin
saglanabilmesidir (Palabiyik, 2004).

Bu dogrultuda Avrupa Konseyi’nin1980 yilindan sonra yiiriittiigii ¢esitli politikalar
ve kampanyalar sonucunda yerlesmelerde daha iyi yasam amaciyla Avrupa Kentsel Sarti
olusturulmustur. Kentli haklar1 alaninda en 6nemli bolgesel belge olarak anilan Avrupa
Kentsel Sarti, Avrupa Konseyi, Avrupa Yerel ve Bolgesel Yonetimler Konferansinca 18
Mart 1992 tarihinde kabul ve ilan edilmistir (Palabiyik, 2004). Sart’in ilan1 ile Avrupa’da
yasayan kentliler glivenlik, konut, istihdam, saglikli ¢evre, sorunsuz dolasim, spor, kiiltiir
ve esitlik gibi bir dizi haklara sahip olmuslardir. Sart’ta; ‘yasanabilir yerlesimlerin ve
yasam kalitesinin siirdiiriilebilirligi isbirligi ve dayanisma yoluyla saglanabilir vurgusu’
yapilmugtir.

Yillar i¢inde kentlesmenin toplumlarda ve ekonomilerde hizli degisikliklere yol
acmasi; Sart’in bazi ilkelerinin yeniden tanimlanmasi ve giincellenmesi geregini
olusturmus ve Mayis 2008’de Avrupa Kentsel Sart: — 2: Yeni Bir Kentlilik icin Manifesto
ile siirdiiriilebilir kentler i¢in yeni yaklasimlar belirlenmistir.

Bildiride; is¢i sinifinin erozyonu, artan sosyal esitsizlik, artan gogler, yaslanan niifus,
kentlerin yayilmasi ve artan motorlu ara¢ kullanimi gibi biiyliyen kentsel sorunlara dikkat
cekilmis, yeni bir ortak yasam tarzi ortaya konulmasi amacglanmistir. Kentlerin ve
kasabalarin kentlilere ait oldugu, buralarin kisisel gelisim, 6grenme ve bilgiye erisim
acisindan en Onemli yerler oldugu belirtilmistir. Kentteki hizmetlerin kentliler i¢in
yapilmas1 gerektigi ve kentlilerin de kamuyu ilgilendiren konulardaki katilim hakkinin tam

olarak yasama gecirilmesinin 6nemi vurgulanmaigstir.
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Siirdiiriilebilir kentler baslig1 altinda; kiiresel ¢evre krizinin kentlerde etkisini daha
yogun gostermesi nedeniyle, ekolojik dengenin saglanabilmesi ve ¢evresel ayak izlerinin
azaltilabilmesi i¢in somut analiz ve uygulamalarin gerekliligi tizerinde durulmustur. Bunun
saglanabilmesi icin ise farkli kent formlar1 ve farkli ulasim modelleri olusturulmasi
gerektigi paylasilmigtir. Kaynak, toprak, ulasim ve enerji alanlarinda tasarrufa yonelmis
kentler ve kasabalar hedeflenmis; yerlesimlerin daha erisilebilir, rahat algilanabilir ve derli
toplu (yayllmamis) olmalarinin 6nemi vurgulanmaistir.

Kentlerin asal degiskeni olarak ulasim konusunda da; otomobile alternatif modellerin
gelistirilmesi gerektigi belirtilmistir. Hava ve giiriiltii kirliligi, yol giivenligi, mekanlarin
isgalci altyapiyla zarar gormesi, kentsel peyzajin bozulmasi konularina karsi insan
boyutunu daha fazla 6n planda tutan gelisme yontemlerinin desteklenmesi amaclanmistir.
Yirimek ya da bisiklet kullanmak gibi ulasim tarzlarinin tesvik edilmesi goérev

edinilmistir.

1.3.5. Yasanabilirlik ve Yasanabilir Kentler

Yasanabilirlik (livability) sozliik anlamiyla, sinirl bir alanin insanlarin yagamlarin
stirdlirebilmelerine elverisli olmasi olarak tanimlanmaktadir. Yasanabilirlik, kaynaklarin
verimli kullanilmasina, mevcut yapilarin korunmasi ve iyilestirilmesine, sosyal iligkilerinin
gelistirilmesiyle daha giivenli, saglikli ve zevk alinan bir yasam ortaminin olusturulmasi
gerekliligine isaret eder (Beyazit, 2007).

Yasanabilirlik, yasam kalitesi kavrami ile i¢ icedir. Habitat II (1996) raporunda iki
kavram i¢in sunlar denilmistir: Yasam kalitesi insanlarin hayati ihtiyaglarini karsilamanin
yaninda stirekli degisen ve artan taleplerinin karsilanabiliyor olmasini ifade ederken;
yasanabilirlik, insanlarin bireysel ve toplumsal refahina ve o muhitin bir sakini olmaktan
duyacaklar1 mutluluk duygusuna katkida bulunacak mekansal, sosyal ve c¢evresel
Ozelliklere isaret eder.

Yasam kalitesi gostergeleri ile ilgili de dogrudan bir tanim bulunmamakta, ancak
genellikle ekonomik refah, saglik, egitim, 6zgiirliik, sosyal iliskiler ve memnuniyet gibi
ozellikler belirleyici sayilabilmektedir (Beyazit, 2007).

Yasanabilirligi saglayacak sartlar kisilerin ihtiya¢c ve refah diizeylerine, kiiltiir ve

cografi yapiya gore degisiklik gosterebilmektedir (Kegeli, 2013). Ancak bir¢ok arastirmact
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tarafindan kaliteli yasam gostergeleri olarak belirlenen o6zellikler yasanabilirligin
Olciimiinde yol gdsterici niteliktedir.
Buna gore yasanabilir kentlerin baslica Ozellikleri asagidaki sekilde siralanabilir
(Beyazit, 2007):
1. Toplumsal iligkilerin kurulabilecegi sosyal alanlarin varligi
Yiirtinebilirlik
Erisilebilirlik
Saglikli ve dogal ¢evre

2
3
4
5. Trafik giivenligi ve bireysel giivenlik
6. Okunaklilik

7. Sosyo-kiiltiirel etkinliklerin olmasi

8. Hareket kolaylig1

9. Kimlik ve korunmus tarihi doku

10. Estetik degerlere sahip olma

11. Is olanaklilig

1.3.5.1. Toplumsal Iligkilerin Kurulabilecegi Sosyal Alanlarin Varhg

Jacobs (1992), kent planlamalarindaki en biiylikk hatanin ‘insan’in kentsel
mekanlardan ve 6zellikle yollardan uzaklastirilmasi oldugunu sodyler. Tasarlanan her seyin
insan yararia hizmet etmesi ile anlamli ve basarili olacagini savunur. Toplumsal iliskilerin
kuruldugu en 6nemli yerlerden, insanlarin uzaklastirilmasinin basta giivenlik olmak {izere
tiirlii sorunlara davetiye c¢ikardigini 20. Yiizyilin basinda dile getirmis, Ozellikle kent
merkezinin insanlar i¢in oldugunu vurgulamistir. Kamusal agik alanlar ve yaya oncelikli

tasarlanmis yollar yasanabilir kentlerin olmazsa olmazlaridir.

1.3.5.2. Yiiriinebilirlik

Bradshaw’a (1993) gore yiiriinebilirlik mekan kalitesini artiran bir 6l¢ii olup, dort
temel niteligi saglamasi gerekir. Bunlar;
e Yaya dostu kiigiik bir fiziksel ¢evre: genis kaldirimlar, kiiciik kesismeler ve dar

arag seridi, yeterli kent mobilyalari, iyi aydinlatma ve engelsiz hareket alani
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e Yiiriime mesafesinde rekreatif alanlarin diikkanlarin, ofislerin, kiitliphanelerin vs.

olmasi

e Ekstrem hava olaylarini azaltacak bir dogal c¢evre; giiriiltii, hava kirliligi ve

¢cOpten arnmis bir ortam

e Sosyal ve ¢esitli bir yerel kiiltiir (ki bu da insanlar arasindaki iletisimi artirarak

sosyal ve ekonomik iligkilerin zeminini olusturmaktadir) ‘diir.

Geleneksel yasamdan uzaklasilmasinin 6nemli bir nedeni insanlarin ihtiyaglarini
yliriime mesafesinde karsilayamamalar1 sonucu yasadiklari c¢evreden uzaklagsmalaridir.
Yollarin biiyiik bir boliimiiniin motorlu araglar i¢in planlaniyor olmasi da yayalara ayrilan
alanlarda rahat ve giivenli hareket olanakligini kisitlamakta ve insanlarin tasit kullanimina

yonelmesi ile yakin ¢evresini yeterince tantyamamasina neden olmaktadir (Jacobs, 1992;

Steiner ve Butler, 2007).

1.3.5.3. Erisilebilirlik

Erisilebilirlik (ulagilabilirlik) kavrami ise iki temel ihtiyaci karsilamalidir:

1. Fiziksel ¢evreye erisim (mekana ve burada sunulan hizmetlere)

2. Bilgi ve mesajlara erisim (Resmi Gazete, 2010).

Fiziksel ¢evreye erisilebilirlik tasit ile de miimkiin olabilir ancak 6ncelik ihtiyaclarin
yiirlime mesafesinde karsilanabilmesindedir. Ancak bu sayede bilgi ve mesajlara erisim
daha yiiksek bir algida miimkiin olabilmekte ve ayni yerde yasayanlar arasinda iletisim
yiizdesi ve buna bagli aidiyet hissi artirilabilmektedir (Jacobs, 1992).

Glinlimiizde bir yerin veya hizmetin tam erisilebilir olarak tanimlanabilmesi i¢in
engelli erisiminin de saglanabiliyor olmasi gerekmektedir. Eksik ve hatali kentsel
tasarimlarin fiziksel agidan bir engeli olmayan insanlara dahi yasattig1 zorluklar goz 6niine
alindiginda engelliler i¢in durumun ¢ok daha zor olacagi dikkate alinmali; bireyler arasi

esitlik ilkesi dogrultusunda alan ¢oziimlemeleri gergeklestirilmelidir (Bekgi, 2012).
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1.3.5.4. Saghkh ve Dogal Cevre

Hava ve su kalitesi, giiriiltiisiiz ve gilivenli ¢evre, yasam siiresi, kapasite oraninda
niifus, korunan biyogesitlilik ve ekolojik denge, yeterli yumusak zemin ve bitki Ortlisti
varligi ile agiklanmaktadir (Andre vd., 2001) (Beyazit, 2007).

Saglikli ve dogal ¢evre denilince akla ilk gelen 6ge aga¢ olmaktadir. Agaglar yapay
unsurlarin fazlaca bulundugu kentsel mekanlarda yer ile yapilar arasinda organik bir
baglant1 kurarak yollara ve yapilara doganin form ve renklerini katarlar. Boylece yapay ve
formal 6zellikteki kentsel mekanlara dogal nitelik kazandirilir (Gezer ve Giil, 2009).

Kentler her ne kadar insanlar tarafindan insa edilmis olsa da, canli, dinamik ve hassas
bir ekolojik yapiya sahip olduklart unutulmamalidir. Kent ekolojisi konusunda yapilan
arastirmalarda ekolojinin kentsel yasam kalitesini, kent sagligin1 ve estetigini artirdigi
yoniinde sonuglara ulagilmistir. Bu sebeple kentlerdeki dogal cevrenin korunmasi,
parklarin genisletilmesi, bos veya kullanilmayan eski sanayi alanlarinin park ya da hobi
bahgelerine doniistiiriilmesi yok olan habitatlarin yeniden olugturulmasi baglaminda gerekli

goriilmektedir (Aklanoglu, 2009).

1.3.5.5. Trafik Giivenligi ve Bireysel Giivenlik

Bir alanda ne kadar tasit yogunlugu varsa o kadar az sayida insanin oray1 kullandig:
bilinmektedir. Trafigin hiz1 ve yogunlugu yayalarin ve siiriiciilerin yol giivenligini tehdit
etmektedir. Trafigin yogun oldugu, limitlerin iizerinde hiz yapildigi, giiriiltii ve hava
kirliliginin bulundugu, yayalarla araglarin sik¢a birbirlerinin yolunu kestigi yollarda ve

cevresinde ylirimek gilivenli bulunmamakta ve tercih edilmemektedir (Kilingaslan, 2012).

1.3.5.6. Okunaklihik

Okunaklilik yani kent manzarasinin goriiniirliigii ile kasit, kentin kendisi araciligiyla
kisimlarinin taninmasi ve tutarli bir doku i¢inde diizenlenmis olmasidir. Okunakli bir kent;
bolgeleri, sinirlar, yollar1 kolayca ayirt edilebilen ve biitiinsellik iginde gruplandirilabilen

bir alandir (Lynch, 2010).
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Cevreyi tanimak ve modellemek ihtiyaci hem pratik hem de duygusal agidan
onemlidir ve kokleri ¢ok eskilere dayanir. Net bir imge kisinin hizli ve kolay bir sekilde
hareket etmesini sagladigi gibi duygusal olarak da giliven verir. Biitiinle baglantili ipuglari
vermeyen bir karmasadan zevk alinmasi da miimkiin degildir. En gii¢lii okunabilirlik
etkisinin iyi ¢6zlimlenmis yol aglari ile saglandig1 s6ylenebilir (Lynch, 2010).

Yollarla belirli bir yere kadar saglanmis okunaklilik yogun kentsel alanlarda dogal
ogelerle desteklenebilir. Agaglar kentlerde, karmasa etkisini azaltma, olumsuz manzaralari
ortme, siireklilik saglama, tamamlama, vurgu yapma, yon gosterme gibi bir¢ok ozellikleri

ile okunaklilig: giiclendirmek amaciyla kullanilmaktadirlar (Aslanboga ve Giindiiz, 1986).

1.3.5.7. Sosyo-Kiiltiirel Etkinliklerin Olmasi

Kentler farkli sekillerde ancak esit olarak herkese agik kiiltiir alanlaridir. Bilginin,
kiiltiirel etkinliklerin ve her tiirlii yeteneklerin degis tokus edildigi yerler olan kentlerin
sosyo-kiiltiirel etkinlikler olmaksizin varliklarint stirdiirmeleri olduk¢a zordur. Sosyal
iligkilerin artmasi ile yardimlasma, isbirligi ve giivenli bir ¢cevre olusumu saglanmis olur.
Burada asil 6nemli olan toplum yararina faaliyetler i¢in bir araya gelinmesidir (Bektas,
1999; Erzen, 2015; Jacobs, 1992).

Kentlerin sosyal boyutu c¢ok oOnemlidir. Ciinkii kent dis1 yerlesimlerin aksine
kentlerde insanlar kendi kiiltiiriinden olmayan farkli insanlarla bir araya gelerek kendinin
ve iletisim halinde oldugu kisilerin gelisimine katki saglar. Bu sekilde toplumlarda
medeniyet gelisir ve ilerleme saglanir. Herkese acik miizeler, kiitiiphaneler, operalar,
konser salonlar1 vb. kiiltiirel etkinlik alanlarma rahatgca girip ¢ikilabilmesi insanlarin
kendilerini giivende hissetmelerini saglar. Bu baglamda parklarin, meydanlarin ve yaya
alanlarinin varlig1 ve bu yerlerin sosyal birliktelik ve sanat uygulamalar i¢in kullanilmalari
kentlilerin tanisip kaynasmalarini ve toplumlarin saglikli gelisimini destekler (Erzen,

2015).

1.3.5.8. Hareket Kolayhgi

Mekanlara ve hizmetlere ulasim kolayligi kent yasamini cazip hale getiren

ozelliklerdendir. Karmasik, asir1 kalabalik ve giivensiz mekanlar kentin yasam kalitesinin
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diismesine neden olmaktadir. Trafik sorununun ¢oziimlenmis olmasi, varilmak istenen
yerlere en kisa ve giivenli yollardan ulagsma olanakliligi kaliteli yagsamin gereklerindendir

(Jacobs, 1992; Beyazit, 2007).

1.3.5.9. Kimlik ve Korunmus Tarihi Doku

Kent kimligi bir kenti digerlerinden farkli kilan, kendine 6zgli olmasini saglayan
Ozellikler biitlinii olarak agiklanabilir. Bu degerler belirli birikimler sonucu olusurlar ve
degiskendirler. Kent kimligi, zamanda insan ve mekanin ugradig1 degisim ve gelisimlere
gore olumlu yonde kuvvetlenir ya da olumsuz yonde zayiflar (Turan, 2009). Col’e (1998)
gore kent kimligi, kent imajin1 etkileyen, her kentte oranin kendine 6zgl nitelikleri ile
sekillenen, ge¢misten gelece§e uzanan genis bir zaman kesitinin ortaya ¢ikarttigi anlam
yiikli biitiinliiktiir (Altingekic vd., 2014).

Bir bagka sekliyle kent kimligi kavrami, o kentte ikamet edenlerin yasadiklar1 yere
yiikledikleri anlamlandirma ve degerler kiimesi olarak tanimlanabilir. Ornegin; Vatikan
sehri bir din kenti iken, New York sehri Ozgiirliik Heykeli ve gokdelenlerle 6zdeslestirilir;
Paris denilince kiiltiir sehri ve Eyfel Kulesi, Istanbul denilince Ayasofya ve Sultanahmet
Camii akla gelmektedir (URL-5).

Bu anlamlandirmalar ve 6zdeslestirmeler belirli bir donemi isaret eden yapi ve
cevresinin insanlar i¢in duygusal bir anlam igermesiyle gergeklesmektedir (Lynch, 2010).
Giliven ve aidiyet hissinin temelinde yillar sonra bile tanidik gelen alanlar, binalar ve
cevresi yatar. Oyle ki bir kentin eski yapilari, yollar1 yalnizca giizel olduklar icin degerli
degillerdir. Kisinin simdiki mekaninda daha once yasamis olanlarla tiirlii tarihi baglar
kurmak insanin yeryiiziindeki varligina anlam kazandirmaktadir. Bu sebepledir ki
korunmus bir tarihi doku daha kimlikli kentlerin olusumunda kritik yapi1 tasidir. Bu
farkindalik ve anlam yasanabilirligin artmasina direkt katki saglamaktadir. Tim diger
ozellikleri tamamlayici nitelikte korunmus tarihi doku zarar verilmemis dogal ¢evreyi de
icinde barindirir (Erzen, 2015).

Kent i¢inde dogayr algilayabilmek, kentin tiim yapayligina karsin doganin
gercekligini ve sonsuzlugunu yasayabilmek onemlidir. Parklar ve botanik bahgeler gibi
kent i¢i acik yesil alanlar bu ihtiyaci kismen karsilasalar da, bir akarsuyun, bir
topografyanim (dag, tepe, kiy1 vb.) dogalligiin yasanmasi ¢ok daha ayricaliklidir. Oyle ki

diinyanin tim oOnemli ve glizel kentleri {nlerine ¢ogu kez bir suyun varligiyla


https://tr.wikipedia.org/wiki/Vatikan
https://tr.wikipedia.org/wiki/New_York
https://tr.wikipedia.org/wiki/%C3%96zg%C3%BCrl%C3%BCk_Heykeli
https://tr.wikipedia.org/wiki/G%C3%B6kdelen
https://tr.wikipedia.org/wiki/Paris
https://tr.wikipedia.org/wiki/Eyfel_Kulesi
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https://tr.wikipedia.org/wiki/Ayasofya
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kavugmusglardir. Suyun akigkanligi, yansimasi, sesi ve renkliligi yeri kolay
doldurulamayacak degerlerdir ve bu sebeplerle korunmus dogal bilesenler kent kimliginin
insasinda 6nemli rol oynarlar (Erzen, 2015).

Kentlilerin ev ve isleri disinda yasadiklar1 alanlar kent kimliginin olustugu yerlerdir.
Kiiltiir, sanat ve spor merkezleri disinda rekreatif etkinlik imkani sunan alanlarin varligi da
kent kimligine olumlu yonde katki saglamaktadir (Tathdil, 2009).

Tarihi kentlerin dokusal ozelliklerine uyumsuz araglarin dar ve kaldirimsiz tas
sokaklarda kullaniliyor olmalar1 yaya trafigi acisinda olumsuz sonuglar dogurmaktadir.
Bunun yaninda giiriiltii ve egzoz gazlar1 insanlar kadar yapilar1 da olumsuz yonde
etkilemektedir (Selguk ve Cubukgu, 2014).

Kimlikli kentlerde kentlilik bilinci yiiksek bireylerin yasiyor olmasi tesadiif degildir.
Kentin ge¢misine 151k tutan ve kiiltiirel birikimin 6nemli bir kismini olusturan tarihi
mekanlarin korunarak gelecek nesillere aktarilmasi, kolektif bellek ve dolayisiyla kentlilik
bilinci olusumunun 6n kosuludur. Kolektif bellek beraberinde kentlilerin yagadiklar1 yere
aidiyet hissi ile baglanmalarina ve orayr sahiplenmelerine katki saglamaktadir. Bu da s6z

konusu yerlerde yasam kalitesini kendiliginden artirmaktadir (Banger, 2014).

1.3.5.10. Estetik Degerlere Sahip Olma

Kentsel cevreler, yapilar ve bunlarin bi¢imlendirdigi dis mekan 06gelerinden
olugmaktadir. Bunlarin arasindaki tanimli iliskiler, mekan akigkanligi, iyi kurgulanmis
mekansal gecisler ve uyum kentsel estetigin niteligini belirlemektedir. Kentsel ¢evrelerde
yapt ve yapi gruplariin olusturdugu acik ve yesil alanlar, avlular, bahgeler, yollar,
meydanlar gibi negatif unsurlar1 tamamlayacak bigimde bir araya gelmelidir. Kentsel
cevrelerdeki ylizeyleri olusturan cizgiler, yiizeylerin malzeme, renk ve doku ozellikleri,
acik mekanlarin niteligi ve cephe siislemeleri gibi 6zellikler de kentsel ¢evre kalitesinin
belirlenmesinde 6nemlidir. Estetik agidan goziimiiziin gorebildigi tiim detaylar; kent
donatilari, aydinlatma elemanlari, duraklar, reklam panolari, désemeler, aga¢ ve ¢icekler
vb. bizleri biitiin hakkinda bir fikir edinmeye zorlar ki; biitiiniin estetik olmasi da parcalarin

birbirleri ile olan uyumu ve islevselligi ile iligkilidir (Erdogan, 2006).
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1.3.5.11. Is Olanaklihg

Tim diger kosullarin gerceklesmesi ve yerine ulagsmasi kentte yasayanlarin
isttihdaminin saglanmasi ile miimkiindiir. Biyolojik ve psikolojik agidan saglikli bireylerin
varliginin yasanabilir kentlerin siirdiiriilebilirligi agisindan kag¢milmaz oldugu agiktir

(Keles, 2015; Beyazit, 2007).

1.3.6. Kentlesme Sorunlarina Duyarh Coziim Arayislar

flk olarak 1972 yilinda Stockholm Konferansi’nda 6nemi vurgulanan cevresel
sorunlar ve sonrasinda 1987°de Birlesmis Milletler ¢alisma raporunda ortaya ¢ikan
‘siirdiiriilebilir kalkinma’ sOylemi diinya genelinde c¢evresel sorunlar iizerinde
diisiiniilmesini ve eyleme gecilmesini hizlandirmistir. Basta Avrupa {ilkeleri olmak iizere
tim diinyada stirdiiriilebilir gelisime yonelik politikalar iiretilmeye baslanmistir. Kentlerin
diinya ve yasamlarimiz {izerindeki olumsuz etkilerinin azaltilmasi ve dogal kaynaklarin
bilin¢li kullanimi bu politikalarin ana amaci olmus, isbirligi igerisinde sorumlu birer
vatandas olma gerekliligine dikkat ¢ekilmistir (Aklanoglu, 2009).

ABD’de 1980’lerin basinda kent dis1 yerlesmelerin artmasina tepki olarak “Yeni
Kentlesme” akimi dogmustur. Kentsel tasarim {lizerine yogunlasmis bir hareket olup, arazi
gelisimini her yoniiyle iyilestirmeyi hedeflemektedir. Yayilma ile olugsmus alanlarin
geleneksel mahalleler olarak yeniden diizenlenmesi, dogal ¢evrenin ve kiiltiirel mirasin
korunmasi, trafikte harcanan siirelerin azaltilmasi onemsenmektedir. Bu ilkeler, tek bir
binadan tiim toplumu kapsayan projelere kadar genis 6l¢eklerde uygulanabilir 6zelliktedir.

Yiriinebilirlik, baglanabilirlik, stirdiiriilebilirlik, geleneksel mahalle yapisinin
korunmasi ve yasam kalitesi baglica hedefleri arasindadir (URL-6).

1990’lardan sonra dogal cevremizi ve sagligimizi korumaya yardim eden bir dizi
gelisim ve koruma stratejisinden olusan “Akilli Biiylime” akimi olusmaya baslamistir.
Ekonomik biiylimeyi, giiclii topluluklar1 ve ¢evresel sagligi destekleyen bir olusumdur.
Alternatif ulasim secenekleri ve oOzellikle toplu tasimayr gelistirerek ¢evre sagligiin
korunmasi, enerji tasarrufunun saglanmasi ve yasam kalitesinin artirilmasi gerekliligine

dikkat ¢gekmektedir (URL-7).
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Yesil Kentlesme, cevre ve insan yararina siirdiiriilebilir topluluklarin, mekanlarin ve
yasam tarzlarinin olusturulmasini amaglar. Cevre lizerinde kentlerin etkisinin en aza
indirgenmesi ana hedeftir (URL-8).

Kentsel tasarimda sifir atik, sifir emisyon ve sifir fosil yakit tiiketimi
amaclanmaktadir. Su kalitesi ve kentsel su yonetiminin gerekliligine dikkat ¢eker. Peyzaji,
kent bahgelerini, yesil catilar1 biitlinlestirerek biyolojik ¢esitliligi maksimize eden, diisiik
enerji kullanimi ile yerel ve siirdiiriilebilir malzemelerin kullanildigi kentlerin olusumu
calisma konularidir (URL-9).

1999 yilinda italya'da uluslararas1 bir belediyeler birligi olan Yavas Sehir
(Cittaslow), Yavas Hareketi'nin bir parcasi olarak bilinmekte olup, Slow Food hareketini
kentsel boyuta tasimak amaciyla kurulmustur. Birlige iiye olmak isteyen kentlerin iiye
olabilmeleri i¢in birligin belirledigi kriterler tizerinden degerlendirilmesi ve Cittaslow
felsefesine uygunlugu denetlenmektedir (URL-10).

Yavas Sehirler ekoloji ve siirdiiriilebilirlik alanlarinda son tekniklerden yararlanarak,
tarihi kentleri ve kentsel 6geleri korumayr amaglamaktadir; modern teknolojiye de ancak
bu amaca hizmet edecekse izin verilmektedir. Kentsel yasamdaki yogun tempoya kars1 da
miicadele edilmekte ve biitlin vatandaglarinin  Yavas Sehir'de yasadiklarina dair
farkindaliklarinin saglamasi hedeflenmektedir (Aklanoglu, 2009). Tiirkiye’nin ilk Yavas
Sehri Seferihisar’dir.

Bunlara ek olarak; Siirdiiriilebilir Kentler (Sustainable Cities), Ekolojik Kentler
(Ecological Cities, Green Cities), Diisiik Karbon Kentler (Low Carbon Cities), Yasanabilir
Kentler (Liveable Cities), Dijital Kentler (Digital Cities), Akilli Kent Girigimleri (Smart
City Initiatives), Yiriiyen Kentler (Walking Cities), Arabasiz Kentler (Car Free Cities),
Saglikli Kentler (Healthy Cities) gibi cesitli adlarla bir¢ok kent modelleri gelistirilmistir
(Sinmaz, 2013).

Tim bu kent modellerinin ortak amaglarmi asagidaki sekilde Ozetlenebilir
(Aklanoglu, 2009; Sinmaz, 2013):

1. Siirdiiriilebilir kalkinma

Ulasim odakli kalkinma
Temiz enerji, saglikli gevre

2

3

4. Karma alan kullanimini artirma
5. Kiiltiirel mirasin korunmasi

6

Dogal kaynaklarin bilingli kullanimi


https://tr.wikipedia.org/wiki/1999
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7. Kentsel agik ve yesil alan iyilestirmeleri

8. Kentlerin hizli biiyiimesini kontrol altina alma

9. Daha kompakt kent ve topluluklar olusturma

10. Doga oncelikli tasarim anlayiginin gelismesi

11. Gelisme ve yasam kalitesi arasindaki baglantiyr kurma

Yeni kent akimlarinin ortak amaglart; siirdiiriilebilir kalkinma, ulasim odakli
kalkinma, temiz enerji, saglikli ¢evre, karma alan kullaniminmi artirma, kiiltiirel mirasin
korunmasi, dogal kaynaklarin bilingli kullanimi, kentsel agik ve yesil alan iyilestirmeleri,
kentlerin hizli biiylimesini kontrol altina alma, daha kompakt kent ve topluluklar
olusturma, doga oOncelikli tasarim anlayisinin gelismesi ve gelisme ile yasam kalitesi
arasindaki baglantiy1 kurma seklinde 6zetlenebilir.

Bu amaglar paralelindeki ¢oziimlerin hemen hepsinde, motorsuz arag¢ kullanimini
destekleyici ulasim Onerileri, kamusal a¢ik mekan biiyiikliikklerinin ve kalitelerinin
artirllmasi, hizmetlere erisimlerin  yiirime mesafesinde planlanmast ve giiclii
iletisimin/komsuluklarin olusumunun giivenli yollar ve yaya alanlariyla desteklenmesi 6n
plana c¢ikarilmaktadir. Bu baglamda saglikli, siirdiiriilebilir kent planlamalarinda insanlar1
yirlimeye tesvik edecek ve belki de yer yer mecbur birakacak oOnerilerin getirilmesi

gerekliligi dikkat cekmektedir.

1.4. Kentsel Ulasim Sistemi

Kentler tarih boyunca ekonomik, sosyal, politik ve teknolojik degisimlere gore
sekillenip biiyiirken, bu diizenlerin i¢inde kentsel ulagim sistemi de kentsel yasamin 6nemli
bir yap1 tast olarak varligim siirdiirmiistiir. Onceleri yiiriiyerek ya da atla saglanan ulasim
19. ylizyilin ortalarindan itibaren kentlerde kitle ulasim araclarmin kullanilmaya
baslanmasiyla biiylik bir donilisiime ugramistir. Demiryollarinin yani sira elektrikli
tramvaylarin ve metro hizmetlerinin baglamasi yiiksek yogunluklu kentlerin yani insanlarin
artan bir hizla hareket edebildikleri mekanlarin olusmasini sagladi. Giiniimiiz kentlerinin
formunda hala bu donemin izleri goriilmektedir; merkeze yonelmis, 1smsal yol diizeninin

kaynagi bu gelismelerdir (Sekil 1) (Kilingaslan, 2012).
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Sekil 1. Paris, arc de triomphe, 1sinsal yol diizeni (URL-11,12)

20. ylizyila gelindiginde énemli bir degisim de otomobil kullaniminin baglamasiyla
oldu. Mal ve insan tasimaciligindaki avantajlar1 nedeni ile motorlu ara¢ kullanimu ticari ve
bireysel alanlarda kontrol altina alinamadan biiylidii. Artan otomobil sahipligi hizla gelisen
yeni yerlesmelere otoyollarla hizmet gotiiriilmesini destekledi (Kilingaslan, 2012; Jacobs,
1992).

Merkezlerde artan niifus ve gocler, sinirlart belli olan kent merkezlerini ihtiyaglari
karsilamak noktasinda zorlamakta ve kentsel sorunlarin biiyiik bir bolimii ulagim tarafinda
ve ulagim kaynakli olugsmaktadir. Sanayi devriminden sonra hizla artan otomobil sahipligi
ve 21. Yiizyilda asir1 boyutlara ulasmis otomobil bagimliligi nedenleri ile Kkentlerde
dolagim eziyet halini almaya baslamistir (Elker, 2004).

Otomobile bagimlilik yalnizca ulagim zorlugunu dogurmakla kalmayip, kentte hava,
girtlti ve gorintii kirliligine, hareket kisithligina, dogal ¢evreden uzaklagmaya, yaya
haldeki insanlarin yasam alanlarin1 daraltmaya, asir1 1sinmalara-asir1 yagislara, kalabalik ve
karmasaya, zemin kalitesinin diismesine, doluluk-bosluk oraninin olumsuz yonde
etkilenmesine kadar bir¢ok sorunu beraberinde getirmektedir. Otoparklarin yetersiz ve ¢cok
merkezi yerlerde olusu karmasay1 tetiklemekte, yol kenarina ya da direkt kaldirima park
edilen araglar sorunlar1 farkli boyutlara tagimaktadir (Cebeci ve Cakilcioglu, 2011). Arag
sahipleri ulasacaklar1 yere hi¢ yiirimeden ulagsmak isterken, yayalar yiiriidiikleri ve bir
anlamda yasadiklar1 yollarda arag¢ gérmek istememektedir.

Kent merkezleri genellikle tarihsel kent alan1 i¢inde oldugundan dar yollardan olusur.

Geleneksel yol dokusunun hakim oldugu bu alanlarda yollar birbirini sik araliklarla keser
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ve yol kademelenmesinde kullanim farkliligi olusmaz; yani hic¢bir yolun digerine gore
onceligi yoktur ya da ¢ok az bir fark s6z konusudur. Anayol iizerinde bircok yerel yol
(toplayici yollar) baglantisinin olmasi trafik akisini kesintiye ugratir. Yaya hareketlerinin
artt1igi bu yollarda ara¢ ve yayalarin birbirlerini olumsuz yonde etkilemesi trafik
diizensizligine sebep olur. Bu da dar sokaklarin bulundugu geleneksel kent merkezlerinde
trafik (tasit ve yayalar) tasima kapasitelerinin diisiik olmasi sonucunu dogurmaktadir
(Kilingaslan, 2012).

Diikkan ve igyerlerine girisin kaldirim iizerinde oldugu yollarda tasit trafigi yogun
degilse sistem sorunsuz calisabilirken, aksi durumda ara¢ park sorunu da varsa yine
karmasa kaginilmazdir. Ayrica diikkanlara mal giris ¢ikist da yine tasit ve 6zellikle yaya
trafigini olumsuz yonde etkilemektedir (Kilingaslan, 2012).

Kentsel ulasim sistemi, kent i¢inde dolasimi saglayan ve hareketleri yonlendiren
ulagim sisteminin {i¢ ana bileseni vardir:

Yollar: Yaya ve tasitlarin hareket alani olan yollar kentlerin temel yap1
taglarindandir. Kent formlarinin belirlenmesinde de yollar ¢cok 6nemlidir. Rahat hareket
imkaninin ve hizmetlere ulagsmanin basarisi yollarin dogru planlanmasi ile dogrudan
iligkilidir. Motorlu arag¢ yollari, rayli sistem gilizergahlari, bisiklet ve yaya yollar1 sistemin
elemanlardir.

Tasitlar: Otomobil, otobiis, motosiklet, kamyon, tramvay, bisiklet, tren ve vapur
farkl1 Ozellikleriyle sistemin parcalaridir. Kullanim agisindan kentsel yollardaki
yolculuklarin biiyiik bir orani otomobiller ile yapilmaktadir, ikinci sira ticari araglarindir.

Terminaller: Yolcu indirme-bindirme, mal alim-dagitim ve gegici depolama
hizmetlerinin saglandig1 yerlerdir. Otoparklar, demiryolu istasyonlari, havaalanlari,
garajlar, otobiis terminalleri gibi pek ¢ok terminal vardir.

Uc bilesen esit derecede Onemlidir. Planlamalarda hepsinin islevlerinin dogru
tanimlanmast ve bu dogrultuda c¢oziimlerin getirilmesi sistemin etkin c¢alismasi icin

gereklidir (Kilingaslan, 2012).

1.4.1. Ulasim Politikalar

Kentsel ulasim sorunu sanayilesme sonucu hizla gelisen kentlerde ortaya ¢ikmaya
baslamis ve kendini baskin bir bigimde hissettirmesi batida 2. Diinya Savasi’ndan sonra,

iilkemizde ise 1960’lardan sonra olmustur. Onceleri sorun otomobil talebinin artmasi ve
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buna bagli yollarin yetersiz kalmasi nedeniyle trafik sikisikligi olarak tanimlanmistir. Buna
karsilik da ¢ozlim Onerileri yollar1 genigletmek, yeni yollar ve kath kavsaklar yapmak
yoniinde olmustur. Fakat bu pargaci yaklasimin, goriilen sorunlari uygulama yapilan
alanlarda ve yollarda ¢ozebilmis olmasi nedeni ile sorun kentin diger kesimlerine
sigramistir (Elker, 2004).

1950’lere gelindiginde, bu yaklasimin yetersiz oldugunun anlagilmasi nedeniyle, tim
sebeke biitiin bir sistem anlayisi ile ele alinmistir. Boylece belirli bir kesiminde yapilacak
bir miidahalenin yol agmin tiimiinde nasil bir etki yapacagini 6ngérmek miimkiin olmustur.
Sonraki yillarda ulasimda agirlik uzun dénemli planlama ¢alismalarina verilmistir. Bunun
i¢in de yolculuklar ile bunlari olusturan etkenler arasindaki iliskiyi ¢6ziimleyen modeller
gelistirilmistir (Elker, 2004).

Evren’e (1995) gore de; gelecekteki ulasim talebinin Ongoriilmesi 0Ozellikle
gelismekte olan {ilkelerdeki ulasim planlamalarinin temelidir. Clinkii ulagim hizmetleri
uzun planlama ve uygulama siire¢leri sonunda hayata gecirildiginden, hizmetin
planlanmas1 ve tamamlanmasi siirecinde dogacak yeni ihtiyaclarin da karsilaniyor olmast

planin basarisi ve islerligi agisindan kritik 6neme sahiptir.

1.4.1.1. Geleneksel Yaklasimlar

Geleneksel yaklagim politikalari, kisa tarihi iginde Onemli teknik gelismeler
gostermis olsa da hepsinin tek bir politikanin {iriinii oldugu ortaya ¢ikmaktadir: ‘Ulagim

b

altyapisinin tasit trafigi talebini karsilayabilecek sekilde gelistirilmesi.” Yaklasimlarin
timlinde sorun tasit trafiginin tikanmasi seklinde tanimlandigindan ¢oziimler de tasit
trafigine alternatif glizergahlar diizenlemek ile sinirli kalmakta, insanlarin erisilebilirliginin

iyilestirilmesi yoniinde bir oneri igermemektedir (Sekil 2) (Elker, 2004).
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Sekil 2. Geleneksel wulasim yaklasiminin  ¢oziimsiizligi
(Elker,1999).

Elker’e (1999) gore geleneksel ulasim yaklasimlari baslarda ulasim talebine yonelik
kosullart iyilestirse de uzun vadede mevcut sorunlara daha fazlasinin eklenmesine yol
acmustir. Bunlar asagida kisaca 6zetlenmistir:

1. Yaygin ara¢ kullanimini tesvik etmesi sonucu yeni tikanikliklarin olusmast

2. Yeni taleplerin karsilanmasi adina yeni yollarin yapimi i¢in sinirlt kentsel alanlarin
kullanilmasinin giindeme gelmesi

3. Erisilebilirligin artmasi nedeni ile arazi degerlerinin yilikselmesi ve bu nedenle
yikim-yapim ¢aligmalariin hizlanmasi

4. Hizli yapilasma sonucu geleneksel kent dokusunun zarar gormesi, geleneksel
degerlerin kaybolma tehlikesi

5. Ekonomik kayiplar

6. Artan hava kirliligi, giiriiltii ve enerji tiikketimi

Bunlarin yaninda c¢oziimler c¢ogunlukla kentsel estetik acisindan olumsuzluk
yaratmakta, geleneksel ve tarihi kent dokusunun bozulmasi yaninda insan 6lgeginin yok
olmasi1 nedeni ile kent merkezindeki sosyal yasantinin zarar gérmesine neden olmaktadir

(Kilingaslan, 2012).
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1.4.1.2. Cagdas Yaklasimlar

Geleneksel yaklasimlara alternatif olabilecek yeni yaklagimlar ilk olarak 1960’larin
sonuna dogru batida sosyal esitlik ve ¢evre konularia insanlarin ilgisi arttikga baslamis,
1974 ve 1977 petrol krizleri olusumun hizlanmasinda etkili olmustur. Bu dénemde, kaynak
bakimindan en zengin ilkelerin bile kaynaklarmin sinirli olusu vurgulanmis, verimlilik
kavramiin yeniden dikkatle degerlendirilmesinin geregi tartisilmaya baglanmistir. Gerek
sanayilesmis gerekse gelismekte olan iilkelerde yonetici ve uzmanlar, talebi denetlemeden
altyap1 kapasitesini artirmaya yonelik ¢oziimlerin bu olumsuz etkilerinin daha ¢ok bilincine
varmaya baglamislardir. Boylece ulasim talebinin sorgulandigi ve bigimlendirilmeye
calisildig1 yaklagimlar ortaya ¢ikmistir (Kilingaslan, 2012).

Ulasim kentte ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel kaynaklara erisimi saglayan bir
etkinlik olarak kent yasaminin bir parcasidir ve ulagim planlamalarinin bu faktorler goz
ardi edilerek, yalnizca mithendislik yaklasimiyla ele alinmasi dogru degildir (Evren, 1995).

1970’lerden sonra daha ¢ok kabul goren ve genellikle “Yolculuk Talep Yonetimi’
(Travel Demand Management-Mobility Management) olarak adlandirilan yaklagim,
¢Oziimiinde ulagim talebinin yonetilmesini de igermektedir (Elker, 1999). Yeni ulasim
politikast yaklagiminda ulasimin ¢arpik yapisi degistirilmeye calisgiimaktadir. Enerjinin
daha akilli, altyap1 ve tasitlarin daha verimli kullaniminin saglanmasi1 ve ¢evreye daha
duyarli 6nlemlerin alinmas1 dnemsenmektedir. Bu 6nlemlerin birbirini tamamlayici sekilde
hayata gegirilmesi ulagimin tiim sosyal gruplar arasinda dengeli dagilimini saglamak ve
cevrenin daha az zarar gormesi acilarindan kritiktir (Kilingaslan, 2012).

Sekil 3’de geleneksel ulagim politikalar1 ile ¢agdas ulasim politikalar1 arasindaki
temel yaklasim farklilig1 agiklanmaktadir. Geleneksel yaklasimda To’dan Ty e artan talep,
ulagim arzinin (Ap) bu diizeye (An) ¢ikarilmasi ile dengelenmektedir. Yolculuk talep
yonetiminde ise denge, talebin 6zel onlemlerle azaltilarak, mevcut arz1 (Ag) gegmemesinin

saglanmasiyla kurulmaktadir (Elker, 2004).
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Sekil 3. Geleneksel ve ¢agdas ulasim yaklasimlarinin temel farkliligi-arz
talep semas1 (Ohta ve Doi, 1995) (Elker, 2004).

Cagdas yaklasimlarda herhangi bir ulasim koridorunun kapasitesinde sorun
belirdiginde, oncelikle toplam talep diizeyinin azaltilmasi, talebin daha yiiksek kapasiteli
ulagim tiirlerine yonlendirilmesi veya sikisikligin s6z konusu oldugu doruk saatlerdeki
talebin diger zaman araliklarina dagitilmasi gibi, mevcut sistemin miimkiin oldugunca
korunmasii destekleyen c¢oziimler iiretilmektedir. Boylece yeni yatirimlar yapmadan
kapasiteyi artirmak miimkiin olmaktadir. Cagdas yaklasimlarin dikkat ¢eken diger 6zelligi
ise insana ve ¢evreye daha duyarl politikalar tiretme ¢abasidir (Kilingaslan, 2012).

Geleneksel ve ¢agdas ulasim yaklasimlarinin 6zellikleri karsilagtirmali olarak Tablo

1’de verilmistir.
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Tablo 1. Geleneksel ve ¢agdas ulasim yaklasimlarinin 6zellikleri (Kilingaslan, 2012)

Geleneksel Yaklagimlar Cagdas Yaklagimlar

Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi

Tasitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik

Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma

Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve daha dolu

Yolculuklarn tiirlere gére dagilimi veri olarak alintyor tagitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin sorunlarina yonelik Toplumun cesitli kesimlerinin sorunlarint

dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kigiik/Gergeklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢oziimler agirlikli Yonetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler
Ingaata yonelik Cevreye duyarlt

1.4.1.3. Bashca Politikalar

Onerilen politikalar kisa-orta donemli ve uzun dénemli olmak iizere iki baslik altinda

incelenmektedir (Tablo 2).

Tablo 2. Kisa-orta donemli ve uzun dénemli ulasim politikalar1 (Elker, 1999).

Kisa ve Orta Donem Uzun Dénem

e Kisa donemli politikalarin siirekliliginin saglanmasi

o Fiziki planlama ile kisa donemli politikalar arasinda
hedef birligi

¢ Yolculuk talebinin azaltilmasi
¢ Yolculuklarin toplu tasimaya yonlendirilmesi
¢ Bireysel ulagimin sonlandirilmasi

Kisa ve orta donemli politikalarda ulagimin amag¢ degil ara¢ oldugu {izerinde
durulmakta, yolculuk diizeyinin azaltilmasi ile de oncelikle toplam yolculuk diizeyinin
azaltilmas1 kastedilmektedir. Burada iletisim olanaklarinin gelismesi avantaj olarak
kullanilmaktadir. Yolculuklarin dagilimini toplu tasima yonlendiriyor olmak diger 6nemli
basliktir. Bunun yolu ise toplu tasimi1 daha cazip hale getirmektir. Daha giivenilir, hizli,
rahat ve ucuz hizmet ile bireysel ulagimi tercih edenlerden yolcu kazanmak miimkiindiir.
Bir diger yol da bireysel ulasim i¢in caydirict (zor, uzun, pahali) onlemler almaktir
(Kilingaslan, 2012).

Uzun donemli politikalar daha ¢ok kisa ve orta donemli politikalarin zaman igine
yayilmasini ve planlama ile koordinasyonu icermektedir. Bu da kisa ve orta donemli

politikalara daha da 6nem kazandirmaktadir (Elker, 1999).



30

Kisa ve orta donemli politikalar ve bunlarin uygulanabilmesi i¢in gerekli 6nlemler

Tablo 3’de verilmistir.

Tablo 3. Kisa ve orta donemli politika 6nlemleri (Elker, 1999).

Hedefler Onlemler

e Toplam yolculuk diizeyinin azaltilmasi (tele-caligma, haftalik ¢aligma giinlerinin
azaltilmast)

o Belirli koridorlarda yolculuk talebinin azaltilmasi (arazi-kullanma denetimi,

Yolculuk Talebinin| trafigin alternatif koridorlara kaydirilmasi

Azaltilmasi e Doruk saatlerde yolculuk talebinin azaltilmas: (¢aligma saatlerinin kaydirilmasi,
siirlandirma politikalarinin yalniz doruk saatlerde uygulanmasi)

e Motorlu tasitlarla yolculuk talebinin azaltilmasi (yaya ve bisikletli yolcularin
tesvik edilmesi)

e Toplu tasimada fiziksel iyilestirmeler (kavsaklarda otobiislere oncelik, otobiis
yollari, yiiksek kapasiteli tagit kullanimi)

e Toplu tasim isletmesinin iyilestirilmesi (sinyalizasyonda toplu tasima Oncelik,
ekspres servisler, aktarma kolayliklari, bilet 6deme ve inig-bini§ sisteminin

Yolculuklarin Toplu| iyilestirilmesi)

Tasima o Ara-toplu tasim diizenlemeleri (6grenci duyarli isletme, is ve okul servislerinin
Yonlendirilmesi iyilestirilmesi)
e Toplu tasimin kullaniciya maliyetinin azaltilmasi (siibvansiyonlar, tcretsiz
aktarma)
o Otomobilden toplu tasima aktarma olanaklari (toplu tagimla baglantili otoparklar
vb.)

e Yasaklamalar (bazi yollarin veya kent merkezindeki alanlarin bireysel ulagima
kapatilmasi)

o Kapasite kisitlamalar1 (bazi trafik izlerinin toplu tasima veya yayalara tahsis
edilerek yollarin daraltilmasi, sinyalizasyonla gecikmeler yaratilmasi)

o Otopark politikalar1 (otopark arzinin sinirlandirilmasi, yiiksek park ticretleri)

e Ucretlendirme (bazi yol kesimlerinin veya kent merkezlerine girislerin
iicretlendirilmesi)

e Tasit paylagsma programlar1 (otomobillerin doluluk oranini artirmak iizere kamu
tarafindan, igveren kuruluslarinca veya gayriresmi olarak yapilan diizenlemeler)

e Dolu tasitlara oncelik (i¢inde 3-4 kisi bulunan otomobilleri tesvik i¢in ekonomik
ve yonetsel 6nlemler)

Bireysel  Ulasimin
Sinirlandirilmasi

Bu politikalarin uygulanabilirligi birbirinden bagimsiz diistintilmemelidir. Ciinki
¢oziimler oOncelikle mevcut alt yapmin kullanilmasi seklinde oldugundan, talebin
yonlendirildigi tarafin da yeni yiikii kaldirabilecek diizeyde olmasi gerekmektedir. Oneri
ve Onlemlerin tamamlayici nitelikte olmasi esastir (Kilingaslan, 2012).

Glniimiizdeki kent merkezlerinde ve yakin ¢evresinde ulasim planlamalarinin
sifirdan yapilmasi hem yeterli alan olmayis1 hem de maliyet agisindan c¢ok zordur.

Buralarda yapilan diizenlemeler mekanlarin yayalastirilmas: yaninda, 0©zel arag
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kullaniminin azaltilmasi ve insanlarin ylirlimeyi tercih etmesi icin sartlarin uygun hale
getirilmesi yoniinde olmaktadir. Bu amaglarla da ‘yasayan sokaklar’ (living streets), ‘yaya
oncelikli sokaklar’ (Woonerf), yerlesimin yogun oldugu ve trafigin zorlayici olmayan
yontemlerle engellenmeye calisildigi sokaklar (home zone) ve tamamlanmis sokaklar
(complete streets) adlartyla g¢esitli ulasim politikalart ve tasarim yaklagimlari
gelistirilmekte ve uygulanmaktadir. 2013’ten 6nce Amerika Birlesik Devletleri’'nde 27
Eyalet ve 500’e¢ yakin yetkili birim tarafindan Tamamlanmis Sokaklar politikalar1 kabul
edilmistir. Tamamlanmis Sokaklar; tiim kullanicilar (araglar, yayalar, bisikletliler,
engelliler, yashilar, cocuklar vs.) i¢in giivenli hareket imkan1 saglanmasi demektir. Sokak
gecislerinin kolayligi, diikkanlara yiiriiyerek ve igyerlerine bisikletle ulasimin saglanmasi

igin ¢oziimler igerir (URL-13).

1.4.2. Yaya Ulasim

1.4.2.1. Yaya Kavram

Yaya, belirli uzakliklara yiirliyerek ulasan kisidir (Keles, 1980). Yaya Haklar
bildirgesinde yayalar; bebekler, ¢ocuklar, hamileler, yaslhilar dahil her yastan insandan,
cesitli engelleri olan, herhangi bir bicimde yiik tasiyanlardan olusan bir topluluk olarak
tanimlanmistir (1. H. D., 1990).

Yaya ulasimi ise; “Varmak istedikleri yere (isyeri, konut, alig-veris merkezi, park,
okul, sportif etkinlikler, kiltiirel etkinlikler) veya ona en yakin noktaya yiiriiyerek
ulagsmay1 yegleyenler icin, 6zel olarak tasarlanmis, tamami yayalara ayrilmis, yayalarin
olas1 gereksinmeleri icin gerekli altyapr hizmetleri ile (telefon, tuvalet, aydinlatma)
donatilmis, arag trafigi ile miimkiin oldugunca kesigsmeyen giivenilir, temiz, kendine 6zgii
altyapisi olan bir ulagim sistemi” olarak tanimlanabilir (Cebeci ve Cakilcioglu, 2011).

Yaya ulagimi diinyadaki en eski ve en yaygin kullanilan ulasim tiirii olmakla birlikte;
insana ve g¢evreye zarar vermeden, insanlart hareket etmeye yonlendirerek fiziksel ve
ruhsal olarak gili¢lenmelerine, kentin mimari ve estetik detaylarin1 algilamalarina,
sosyallesmelerine ve toplumsal iligkilerin gelistirilmesine katki saglamaktadir (Robertson,
1994) (Cermikli, 2009).

Gilinlimiizde 6zellikle kent yasam tarzlarinin insanlara dayattigi ‘hizli olma’ endisesi

insanlar1 yaya olmaktan alikoymakta ve c¢ok yakin mesafelere dahi motorlu aracglarla
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ulasilmaktadir. Blumendfeld (1996) insanlarin belli bir amag¢ i¢in (aligveris, ziyaret,
etkinlik vb.) yapacaklar1 yolculugun toplam siiresinin {i¢ asag1 bes yukar1 degismedigini;
hareket hizimiz1 degistirerek ancak alan kullanimini artirdigimizi ve bu tercihin yapilirken
ulasimda gegirilecek siire farkinin alinacak hizmete de8ip degmeyeceginin iyi
degerlendirmesinin gerektigini savunmustur.

Sanayi devrimi ile artan motorlu ara¢ sahipligi ve kullanim yogunlugu kentlerin
yayalara degil de motorlu tasitlara gore sekillenmesine ve yayalarin bir nevi yollardan
uzaklastirilmalarina sebep olmustur. Jacobs (1992), kent merkezlerinin insanlar i¢in var
oldugunu vurgulamis ve araclara ne kadar yer ayrilirsa, ara¢ kullaniminin ve ihtiyacinin o
kadar artacagini ve bunun akabinde yine araglar i¢in daha fazla yer gerekecegini
belirtmistir.

Tembellik duygusu, uygunsuz kosullar ve belki degisen oncelikler sebebiyle tercih
edilmeyen ‘yiiriime’yi tesvik etmenin yolu, iyi fiziksel yol planlamalarinin 6tesinde yaya
olarak yapilan aktivitelerden zevk alinmasini saglamaktir. Speck (2012), Yiiriinebilir Sehir
(Walkable City) adli kitabinda yalnizca giivenlik ve konforun insan hayati i¢in yeterli
olmadiginin ve ilgilerini ¢ekecek nesneleri gérmenin, kendilerini uyandiracak farkli ve
eglenceli bir deneyim yasatacak etkinliklerin i¢inde olmanin 6nemi {izerinde durmaktadir.
Ek olarak, insanlar i¢in yiirimek zevkli bir eyleme doniistiiriilemezse, ara¢ kullanimina
yonelimin kaginilmaz oldugunu belirtmektedir.

Yaya ulagiminda amag, oncelikle bir ulagim tiirli olarak yaya yolculuklarina mekan
acmak ve yayalarin trafigin olumsuz etkilerinden ve fiziki arag istilasindan arindirilmis,
sosyal yasami zenginlestiren mekanlarda hareketliliginin saglanmasi olmalidir (Cebeci ve
Cakilcioglu, 2011).

Calthrope (1991), yayanin kent agisindan dnemini su sozleriyle aktarmistir (Beyazit,
2007):

“Yayalar saglikli topluluklarin olugmasinda katalizor gérevi goriirler; onlar kentlerin
bu onemli niteliklerini -merkez, sinir, ¢esitlilik ve kamu alanlari- anlamlandirirlar. Onlar
kent merkezlerini merkez yapan, kent sinirlarin1 belirleyen 6l¢iliyli olustururlar, ancak bu
Olcii giiniimiizde yok olmakla kars1 karsiyadir. Onlar, ¢esitli topluluklarin i¢inde faal olan

baglant1 ve biitiinlesmeleri olusturan tesadiiflere zaman ve zemin yaratirlar.”
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1.4.2.2. Yaya Alanlan

Kentlerde yayalarin kullandig1 ¢esitli alanlar vardir. Bunlarin bir kismi yalnizca
yayalarin kullanimima ag¢ik alanlardan olusurken, diger alanlarin 6nemli bir ¢ogunlugu
tasitlarla yayalarin ortak kullanimina agik yollardan olugmaktadir. Bu alanlar dort ana

baslik altinda incelenebilir (Beyazit, 2007).

1.4.2.2.1. Kaldirimlar

Kaldirimlar cadde ve sokaklarin iki yaninda yayalar i¢in ayrilmis alanlar ifade eder.
Yol seviyesinin iistiinde ya da yola esit seviyede olurlar ve sinirlar1 renk, doku ve malzeme
bakimindan farkliliklar kullanilarak belirlenebilir. Standart yiikseklik 10-12 cm
arasindadir. Kaldirim yiiksekliginin iilkenin ya da kentin gelismislik seviyesi ile ters
orantili oldugu yoniindeki kani yaygindir (Beyazit, 2007).

Kaldirimlarda bulunan kent donatilari, yol agaglari, levhalar vb. 6geler yaninda
kaldirimlara park etmis arag¢lar kaldirim genisligini azaltarak yayalarin hareket kolayliginin
kisitlanmasina yol agar. Kaldirim {izerindeki vitrinlerin 6niinde bekleyen kisiler ve bina/is
yerlerine giris ¢ikislardaki yogunluk da yaya hareketlerini engeller. Tiim bunlar gz 6niine
alinarak kaldirim genisliklerinin hesaplanmasi 6nemlidir (Demir, 2008).

Kaldirimlar cadde ve sokaklarin fiziki acidan ayrilmaz bir 6gesi olmanin 6tesinde,
kentlilerin altyap1, sosyo-kiiltiirel, rekreasyonel, ticari vb. pek c¢ok gereksinimlerini

karsilamada yaya erigimi saglayan dnemli kentsel mekanlardir (Hepcan vd., 2006).

1.4.2.2.2. Yaya Yollan

Yaya yollar1 yaya bolgelerini birbirine baglayan ya da semtlerin dolasim ag1
icerisinde yer alan koridorlardir. Kullanimlarla zaman iginde olusmus ve sonradan
olusturulmus (doniistiiriilmiis) yollardan olugsmaktadirlar (Beyazit, 2007).

1960’11 yillarda Amerika’da halkin yiirliyiis ve gezinti amaciyla kullandig1 genis ve
agacl yaya yollar1 ‘Mall’ terimi ile ifade edilmistir. Glinlimiizde bu kavram, kamusal
alanlarda yayalara tahsis edilmis sokak ya da meydanlar i¢in kullanilabilmektedir

(Rubenstein, 1992).
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Yaya yollar1 (Mall’lar) tasit ve yaya trafiginin yogunluklarina bagl olarak 3 gruba
ayrilir (Per¢in ve Yilmaz, 2001):

e Tamamen yayalastirllmig yollar (Full Mall): Tasit trafigi kullanimindaki yollarin
tamamen tasitlara kapatilarak yayalara tahsis edildigi yollardir. Bu alanlar yaya
dolasimi ve etkinliklerine gore, yeni dosemeler, yol agaclandirmalari, kent
mobilyalari, aydinlatmalar ve sanatsal 6geler ile yeniden bi¢imlendirilir. Yaya
dolagimi kesintisiz devam eder.

e Yalnizca transit gegislere izin verilen yollar (Transit Mall): Ozel otomobillerin ve
agir tasitlarin girisinin yasaklandigi, yalnizca toplu tasima araclarinin ve bazi
yerlerde taksilerin girisine izin verilen yollardir. Yaya Oncelikli alanlar
oldugundan bu yollarda araclar duramaz ve park edemezler.

e Yaya Oncelikli yollar (Semi Mall): Tasit trafiginin yasaklanmadig1 ancak trafik
hizinin ve hacminin kisitlandig1 yollardir. Tasit yolu daraltilarak kaldirimlar

genisletilir ve yaya etkinlikleri i¢in yeni diizenlemeler yapilir.

1.4.2.2.3. Yaya Gegitleri

Yaya gecitleri iki nokta arasindaki gecisi saglayan, iki tarafi smirlandirilmig
mekansal nitelik tasiyan baglantilardir. Hareketleri istenilen noktalara yonlendirerek
mekansal siirekliligi saglar (Yalvag, 2009). Yaya gegitleri bulunduklar1 diizleme gore

hemzemin gegitler, tistgecitler ve altgegitler olarak tigce ayrilirlar (Beyazit, 2007).

1.4.2.2.4. Yaya Meydanlar:

Sosyal, kiiltiirel, siyasal ve ticari amaglarla bir araya gelme ihtiyacindan dogan
(Demir, 2008) (Cermikli, 2009) yaya meydanlari insanlarin bulustuklari, sosyal ve kiiltiirel
etkinliklerde bulunduklari, biitiinlesme ve ait olma duygusunun gelistigi mekanlardir
(Ozkan, 1998). Genellikle kentin tarihini simgelerler ve kiiltiiriinii yansitirlar.
Meydanlariyla {nlii kentlere bakildiginda, meydanlarin kentin ihtisamli yapilarinin
sergilendigi alanlar olarak planlandiklar1 goriiliir. Meydanlar stlendikleri -pazar yeri,

festivaller, kutlamalar, direnisler, vakit gecirme, dinlenme, yon bulma vb.- farkl islevlerle
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insanlar1 bir araya getirdiklerinden kentin yasanabilir olmasinda biiylik 6neme sahiptirler

(Beyazit, 2007).

1.4.2.3. Yaya Ulasim Planlari

Motorlu tasit kullaniminin hizla artmasina bagli olarak yollar ve kentlerde araclara
yer acilmast ve planlamalarin tasit Oncelikli yapilmasi yayalart yollardan ve
diizenlemelerin merkezinden uzaklastirmis ve yaya erigiminin gilivenligi, konforu ve
siirekliligi agisindan ciddi problemler olusmustur (Hepcan vd., 2006). Bu sorunlarin
giiniimiiz sartlarinda hizla artmasi yonetimlerin tasit trafigini azaltirken, yaya ulasimini
artiric1 projeler tiretmesine neden olmustur. Bunlarin 6nemli 6rnekleri; Yaya Ulagim Ana
Planlar1 (Pedestrian Master Plan) adiyla ABD’de goriilmektedir. Birgok kentte yerel
yonetim ile yasayanlarin ortak calismalar1 ile uzun dénemli yaya ulasim planlari

yapilmakta, uygulanmaktadir.

1.4.2.3.1. Kuzey Vancouver Yaya Ulasim Ana Plam

Planin amaci eksiksiz kaldirim ve patika sistemini i¢inde barindiran, ulasim agina
eklenmis, siirdiiriilebilir bir ulagim sistemi yaratmaktir. Diizenlemelerin yiirlimeyi bir
ulasim araci olarak tesvik etmesi yaninda belirlenen politikalar, standartlar, siireklilik, en
Iyi uygulamalar ve ilerideki yaya altyapi masraflarinin muhasebesi ile yayalar igin
kosullari iyilestirici 6nerilerin sunulmasi hedeflenmektedir (Sekil 4-7) (URL-14).

Plan 3 boliimden olusmaktadir:

e Vancouver ve diger belediyelerin daha Once yaya politikalarini olustururken
yapmis olduklar1 ¢aligmalarin taranmasi, halk goriislerinin alinmasi1 ve yayalar
icin gerekli baglantilarin belirlenmesi

e Arazi kullanimi, ulasim ve catigmalarin incelenerek mevcut imkanlarin gézden
gecirilmesi

e Nokta kontrollii proje uygulama ve dokiimantasyon c¢alismalari 1s1ginda planlarin

gelistirilmesi
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Sekil 4. Bisiklet seridi ile yol kisitlamasi1 (URL-14).

1ol ol e G}

Sekil 6. Kesintisiz devam eden bolge: olasi engeller (durak, agaglar)kaldirimin kenarlarina
yerlestirilmis durumda (URL-14).
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Sekil 7. Kaldirim kenar1 rampasi genis, yol ile ayni seviyede ve
kullanicilar1  direkt yaya gecidine yonlendirmek igin
hizalanmig durumda (URL-14).

Edgemont Belediyesi yaya oncelikli bolge olarak diizenlenmistir. Burada birgok
restoran, kafe, magazalar, servisler bulunmakta ve festivaller diizenlenmektedir. Yaya
oncelikli bir bolgenin bir¢ok yayasal aktiviteden zevk alinmasini saglamasi gerektigi

diistincesiyle bolge planlanmaktadir (Sekil 8).

Sekil 8. Edgemont’tan goriiniim (URL-14).
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Planlama asamasinda, her yeni veya genisletilmis kaldirim glizergah1 potansiyeli igin
bir skor veren Yaya Yolu Oncelik Indeksi olusturulmaktadir. Bu indeks iki gosterge
icermektedir (URL-14):

1. Yaya Potansiyel Endeksi: Yiriimeyi iyilestiren ¢evresel faktorlerin (ulasim,
kaldirim varligi, acik yesil alan niteligi, yiiriinebilirlik) kuvvetini dl¢er ve ylirlimenin tercih
edilirligini belirleyen kriterleri (ticari alan kullanimi, okul, igyeri vs. yakin olusu gibi)
belirler.

2. Verimlilik Endeksi: Yirtyis i¢in fiziki sartlar1 (trafik yogunlugu, kaza orani, yol
genislikleri, kaldirim siirekliligi, ara¢ hiz limitleri, glivenlik vs.) degerlendirir ve puanlar.

Sekil 9°daki ornekte kirmizi cizgiler en yiikksek puani almis giizegahlar olup,

oncelikle korunmasi ve iyilestirilmesi gereken yollar1 ifade etmektedir.

Vancouver * o[ - \___’ > z i £ ‘ N
Boigesi A T —— o £ 2 : Kuzey Vancouver Bolgesi

. I’- a
o " AN 13
= Kuzey Vancouver EoF X : 7
: v_' - Sehri = X [ ’
2N I h Wy
: = ) \ et LEJAND
‘ I l y Yayayolu Oncelik Endeksi
TON e
"\ : J Toplam Skor
— - 24
25-27
28-30
— 31 - 34
o 05 1 2 3 4 S—S51E8
Kilometre 2 Eylal 2008'te yapiimigtir.

Sekil 9. Yaya yolu oncelik indeksi (URL-14) (Uyarlanmistir).

1.4.2.4. Yaya Haklan

Avrupa Parlamentosu’nun 1988’deki ‘Avrupa Yaya Haklar1 Bildirgesi’nin ana
basliklarina gore yayalar;
e Fiziksel ve ruhsal saghigini korumaya yonelik planlanmis kamu alanlarindan

Ozgiirce yararlanma
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e Insan ihtiyag¢ ve dnceliklerine gore sekillenmis kent merkezlerine sahip olma

e lzole yaya bolgeleri yerine, kent diizeniyle uyumlu, ulasilabilir, kisa ve uygun

baglantilari olan yaya alanlarinda yasama

e Tam ve engelsiz hareketinin saglanacag biitlinciil bir tagima sistemine sahip

olmaya

e Ekolojik tasim bigimleri ile ilgili her tiirli bilginin kendilerine iilke yonetimince

uygun yollarla ulastirilmasi haklarina sahiptirler.

1990°da insan Haklar1 Cevre Komisyonu tarafindan yaya haklarinin tanimlanmasi,
sahiplenilmesi ve uygulanabilmesi i¢in amaciyla Yaya Haklar1 Bildirgesi ilan edilmistir.
Bildirgeye gore:

Yaya Kaldirimlar1 Yayalarindir: Biitiin yerlesim merkezlerinde, 6rgiin ve yaygin
yaya kaldirimi1 aginin bulunmasi, en temel yaya hakkidir. Biitiin yerlesim alanlarinda yaya
kaldirimlarinin yapimi zorunludur. Araglar, yaya kaldirimima park edemez. Kaldirimlar
tizerindeki biitiin fiziki ve toplumsal engeller, serbest yiiriiyiisii aksatmayacak bicimde
diizenlenir. Yayalarin egzoz gazlariyla zehirlenmemesi, giiriiltiiyle rahatsiz olmamasi,
tizerlerine ¢gamur, toz ve benzerlerinin sigratilmamasi i¢in dnlemler alinir.

Kent Merkezi Yaya Bolgelerinindir: Toplu tasim disindaki araglar, merkeze
girmekten Ozenle kacinir. Yaya bdlgeleri, giderek biitiin merkezi kapsayacak bigimde
genisletilir. Yaya bolgeleri, her tiirli motorlu aragtan, kesinlikle arindirilir. Yayalar, bu
bolgeleri, kentsel etkilesim, kiiltiirel etkinlik ve aligveris igin 6zglir bir bigimde kullanirlar.

Yaya Gegitlerinde Ustiinliik, Mutlak Olarak Yayalarindir: Yayalarin gereksindigi
kadar sik, yaya gecidi saglanir. Yaya gecitleri isaretlenir ve buralari, higbir bi¢cimde, araglar
tarafindan isgal edilemez. Yayalar icin yesil 1s1k siiresi, gerekli yiirlime siiresine gore
ayarlanir. Zemin kat1 yayalarindir. Genel kural olarak, yayalar, iist ve alt gecitlere
zorlanamaz.

Herkesin, Istedigi Yere, Yaya Yollarmdan Gitme Hakki Vardir: Kentlerde, motorlu
trafik altyapisindan tamamen ayri, sirf yayalar i¢in, 6zel yollar yapilir. Her ¢ocugun, okula,
yaya yolundan giivenlik i¢inde gitmesi saglanir. Kent yonetimi, yaya yolunu hizmet ve
tesislerle donatir. Yaya yoluna paralel, bisiklet yollar1 yapilir. Yaya ve bisikletli ulagimu,
kitle haberlesmesi ile ve diger 6zendiricilerle desteklenir.

Kent Yasaminin Gergek Sahipleri Yayalardir: Yayalik, insanlar arasi etkilesimi
artirp kentsel kiiltiire katkida bulundugu icin, desteklenir ve 6zendirilir. Yayalar, yerel

yonetimlerle birlikte, yayalik haklarin1 savunabilecek, sikayetlerini iletecek bir orgilitlenme
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gelistirir. Trafikle ilgili kararlar ve polisler, yayalarin haklarin1 da gozetir ve korurlar. Yaya

altyapisinin, gece-gilindiiz bakimini, temiz ve aydinlik tutulmasini, onarilmasini, bitki ve

agaclarla gorsel ¢ekiciliginin saglanmasini, yayalarin katkilariyla, yerel yonetimler yapar.
Son olarak yayalar, kaldirimlar, yaya bolgeleri, yaya yollari, yaya gegitleriyle ilgili

kararlarin alinmasina katilmak hakkina sahiptir.

1.4.2.5. Engelli Erisilebilirligi

TC Basbakanlik Oziirliiler Idaresi Baskanligi’nin (BODB) 2010-2011 Ulasilabilirlik
Stratejisi ve Eylem Plan1t metnine gore toplum hayatina tam anlamiyla katilim, mekanlara
ulasim ve mekan olanaklarindan eksiksiz yararlanabilme ile miimkiindiir. Herkes
mekandan bagimsiz ve esit olarak faydalanma hakkina sahiptir. Yapilar, yollar, ulasim
araglari, acik alanlar vb. kamusal tiim alanlarin, sadece saglikli bireylerin ihtiyaclarina gore
diizenlenmesi adil ve c¢agdas bir yaklasim degildir. Hayata gecirilen tim kamusal
hizmetlerden engelli ve engelsiz herkesin yararlanabilmesi gerekmektedir.

Baslangicta engelli erisilebilirligi amaglh yapilacak fiziksel ¢evre diizenlemeleri,
yalnizca engelli bireylerin degil, ayn1 zamanda gecici olarak gegici engeli olanlar, yaslilar,
hamileler, bebek arabalilar ve cocuklar gibi hareket kisitliligina sahip bireylerin de
hizmetlerden faydalanmasini saglayacaktir (resmi Gazete, 2010).

Bu baglamda kentsel acik alanlarda;

e Tekerlekli sandalye kullananlar i¢in kot farklarinin uygun agilarla kirilmasi

e Standartlara uygun rampalar yapilmasi ve rampa Onlerinin kapali olmamasi

e GoOrme engelliler icin hissedilebilir yonlendirici kaplama donatilarinin

uygulanmas1 ve ylriiylis gilizergahinda tehlike olusturan 6gelerin kaldirilmasi-
yeniden diizenlenmesi

e Ust ve altgegitlerde asansor bulunmasi

e (Cocuk oyun alanlarinin engelli c¢ocuklarin da faydalanabilecegi sekilde

diizenlenmesi

e Altyap1 ve ingaat caligmalari sirasinda gerekli giivenlik 6nlemlerin alinmasi gibi

hususlarin dikkate alinarak planlamalarin yapilmasi gerekmektedir.
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1.4.2.6. Yiiriimek ve Yiiriimenin Faydalari

Yiirimek ulasim tiirlerinin ana bilesenidir. Litman (2004), yiiriimeyi, gerek tek
basina gerekse diger ulasim tiirleriyle birlesim halinde 6nemli bir erisim sekli olarak
tanimlamaktadir. Kullanighh olmasina ragmen siiriis kabiliyetine sahip olmak, yiirliylis
kabiliyetine sahip olmaktan daha az 6nemlidir. Ancak bir¢ok kisi tarafindan yiiriimek,
etkili bir seyahat formu olarak gormezden gelinmektedir. Plancilar, karar vericiler,
yetkililer hatta halk bile yiiriimenin degerini diisiirme egilimindedir. Aslinda ulasimin bir
tiriinii  gelistirmenin en iyi yolu yiirliinebilirligi gelistirmektir. Litman’a gore, karar
vericiler genellikle yiiriiyiisiin kendini gozetebilecegini varsaymis goriiniirler fakat bu
yiizden yiirlinebilirligi zayif alanlar, daha yiiriinebilir alanlardan 6nemli derecede daha az
yiirliylis ve daha fazla arac trafigi ile kars1 karsiya kalirlar (Litman, 2004).

Sosyal ve rekreasyonel bir aktivite olan yiirimenin, yasam kalitemize direkt ve
dolayl1 olarak bir¢cok faydasi bulunmaktadir.

Yiiriimek, gilinliik spor ihtiyacinin karsilanmasini saglayarak, fiziksel ve psikolojik
bircok hastaliktan (obezite, stres, depresyon, kalp hastaliklari, diyabet, ortopedik
rahatsizliklar vb.) korunmaya yardimer olur (URL-15).

Motorlu arag kaynakli kirli havanin yalnizca ara¢ disindakileri degil, arag igindekileri
de olumsuz etkiledigi bir¢ok arastirmada belirtilmektedir. Bu sebeple kisa mesafelere
yiirliyerek ulagsmak, insan sagligini tehdit eden kirli havanin solunmasini azaltmaktadir
(Beyazit, 2007).

Yiriimek trafik kazalarina yakalanma riskini azaltirken; daha az ara¢ kullanimi da
kaza olugma riskini azaltmaktadir.

Kentlerde insanlar daha ¢ok yiiriirken birbirleri ile tanisip sosyallesirler. Birbirlerini
tanimalar1 ¢evrenin ‘glivenli’ olmasi anlaminda ¢ok dnemlidir. Bir yolda ne kadar ylirliyen
varsa 0 yol o kadar giivenlidir. Tanman ¢evre sahiplenilir ve korunur. Paylagimlarin
artmasi kiiltiirel uyumu giiglendirir (Jacobs, 1992).

Ulagim maliyetlerini (yakit, bilet, otopark vb.) azaltir. Saglik yoniinden giiclii
bireylerin saglik masraflar1 da azalir. Aligverislerde yaya olarak tasima kapasitesi diisiik
oldugundan acil ve oOncelikli ihtiyaclarin karsilanmasi ile gereksiz harcamalarin 6niine
gecilir. Yine yiirime mesafesinde ihtiyaglarin karsilanmasi, yakin ¢evre ekonomisinin
kalkinmasimi artirir. Spor salonlarina daha az gidilerek ekonomik kazang saglanmasina

yardimci olur (Beyazit, 2007).
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1.5. Yayalastirma Kavram

1.5.1. Tanim ve Tarihsel Siire¢

Yayalastirma kelime anlamiyla, kent yollarindan bir boliimiiniin yalniz yiiriinebilen
yerler durumuna getirilmesi ya da yapilan tasarimlarla yiiriiyenlere daha genis alanlar
ayrilmasi isi olarak tanimlanmaktadir (Keles, 2012).

Tarihte yerlesmeler, yaya dolasimini temel alarak planlanmistir. Atlar ve arabalar
daha sonra sokak ve yollarda dolagmaya baslamiglardir. Fakat yine de at ve arabalarin
kullanim alanlarina siirlar getirilmis, yalnizca yayalarin girisine izin verilen meydanlar ve
avlular diizenlenmistir. Eski Roma’da gece agir yiik arabalarindan korunmak amaciyla
yollara tas engeller konulmus ve kentte rahat dolasim saglanmustir. Efes, Perge ve Side
kentlerinde, araba yolundan kolonlarla ayrilip yiikseltilmis kaldirimlar iistleri de ortiilerek
yayalar i¢cin daha rahat mekanlar haline getirilmistir. Milet’de sokaklar bir mimar
tarafindan denetlenerek yayalar i¢in daha elverisli mekanlar olarak korunmasi saglanmistir.
14. yiizyilda Selguklular kervanlarin kentin merkezine girislerini engelleyici planlamalar
yapmiglar ve yayalarin rahat dolasimini saglamislardir. 15. yiizyilda Leonardo Da Vinci
tarafindan farkli yiikseltilerde yollarin tasarlanmasiyla yaya mekanlariin diizenlenmesi
saglanmis ve ilk kez yaya ile ara¢ yollarinin birbirinden tamamen ayrilmas1 gergeklesmistir
(Kuntay, 1994).

19. yiizyilda yaya ve at arabasi trafigi kaldirim ve yol kademelenmesi ile birbirine
paralel bir diizende islemistir. Yiizyilin sonlarinda sehirleraras: yollarin mevcut kentlerin
icinden gegirilmesi kentlerin belirli kisimlarinin  yikilmasina; yol orglisii ve yaya
mekanlarinin bozulmasina sebep olmustur (Kuntay, 1994).Bu sorunlarin giderilebilmesi
amaciyla sosyal paylagimlarin  yasandigi  yollarin  temizligine, bakimma ve
agaclandirilmasina 6zen gosterilmis ve boylece yayalar igin daha elverigli alanlar
olusturulmustur. Bu da farkinda olmadan yayalastirma c¢alismalarinin baslamasini
saglamistir (Altunbas, 2006).

20. yiizyila gelindiginde ise kent merkezlerindeki tasit sayilarinin fazlaca artmasi
kentsel sorunlarin da hizla artmasina sebep olmustur. Bu nedenle tasitlarin kent
merkezlerindeki hareketlerini kisitlayict dnlemler alinmaya baslanmistir. 1930°larda ilk
olarak bagimsiz yaya yollarini igeren aglar 6nerilmeye baslanmistir. Kent merkezlerindeki

yogunlagma belirginlesmeye ve motorlu tagitlarin sebep oldugu giiriiltii ve hava kirliligi
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dayanilmaz derecelere ulasmaya basladiginda yaya bolgeleri planlama ihtiyact
kendiliginden ortaya ¢ikmistir (Kuntay, 1994).

Kentlerin biiylimesi sonrast kent merkezlerine erisilebilirligin artmasi ile yasanan
problemlerin ¢6ztimii igin bir¢ok Onlem alinmistir. Otopark kullanim siirelerinin
azaltilmasi, licretlendirme politikalari, yalnizca toplu tasima araglarina izin verilmesi, yaya
yollar1 planlamalar1 ve belli saatlerde ara¢ girisine izin verilmesi bunlara Ornektir ve
hepsinin ortak amaci kent merkezlerinde 6zel otomobil kullanimini azaltmaktir
(Kilingaslan, 2012). Kuntay’a (1994) gore de, bu ¢6ziim Onerileri yayalarin bagimsiz
dolagimini temel alan bir yaklasimdan degil, tasit kaynakli sorunlarin sonucu olarak ortaya
cikmigtir. Halen yayalar tasitlara bagl birer 6ge olarak algilanmaktadir.

Yine de bu uygulamalar arasinda en cok tercih edilen yollarin yayalastirilmasi
olmustur. Ozellikle tarihi kent merkezlerinde yol dokusunun korunmasi ve cevre
kirliliginin azaltilabilmesi amaglari ile yayalagtirma tercih edilmistir (Montarani vd., 1993)
(Altunbas, 2006).

Tamamen yayalastirma uygulamalari daha c¢ok 1970 yilina kadar yapilmstir.
Basarinin saglanmasi icin insanlar1 buralara cekecek aktivitelerin yogun bir sekilde
kullanilmasma ¢alisilmistir. Yer se¢imi yapilirken, tarihi merkez olmasi, is alanlarina
yakinhigi, ¢evresinde fazla kisi barindiran yerler olmasina dikkat edilmistir (Rubenstein,
1992). Ancak bu kriterlerin yeterince saglanamamasi basarisiz sonuglarin alinmasina neden
olmustur. Boylece 1970 yilindan sonra yayalastirma uygulamalar1 yaya-tasit birlikte olacak
sekilde yapilmaya baslanmistir. Bu gelismeler ile aligveris yapilarak yiiriime aktivitesinin
gerceklestigi, kisilerin birbirleri ile iletisim kurabildigi, sosyal sokak yasamina tekrar
dontlebilmistir (Montarani vd., 1993) (Altunbas, 2006).

Ulkemizde yayalastirma uygulamalar1 2. Diinya Savast sonrasinda giindeme
gelmistir. Hizli kalkinma siirecinde, kentlesme ve buna bagli olarak kent niifusunun da
hizla artmasi kentlerin biiyiimesine ve yollarin tiim kenti sarmasina neden olmustur. Ozel
ara¢ kullanimmin da artmasiyla biiyiik sehirlerde trafik sorununun ¢6ziimii ig¢in
yayalastirmalar yapilmistir. Beyazit Meydan1 ve Ankara-Sakarya Caddesi Yaya Bolgesi
diizenlemesi ilk yayalastirma orneklerindendir. 1958’den once trafik meydani olarak
kullanilan Beyazit Meydan1 1960 yilinda diizenlenen yarisma ile tamamen tasitlardan
arindirilarak yaya meydami olarak diizenlenmistir. Sonraki yillarda motorlu tasitlar ve
yayalar icin alt ve iist gecitlerle kullanici ihtiyaglar karsilanmaya calisilmistir. 1970’11

yillardan itibaren ise yayalastirma uygulamalari hiz kazanmis; basta Istanbul/istiklal
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Caddesi ve Ankara/Yiiksel Caddesi olmak tizere pek cok kentte yaya oncelikli planlar
uygulanmaya baglanmistir (Cermikli, 2009; Zafer, 1996).

Yayalagtirmanin temel amaglarindan biri motorlu tasitlarla yolculuk talebinin
azaltilmasi sayesinde, ylriimenin ya da bisiklet kullanimimin gezinti veya rekreasyonel
etkinlik otesinde bir ulagim araci olarak kullanilmasini saglamaktir. Basarili 6rnekleri olsa
da yakin bir zamana kadar gerek kamuoyunda gerekse plancilar arasinda bu sistemler
ulasimda ciddi birer alternatif olarak goriilmemekteydiler. Oysa yaya veya bisiklet ile
yapilan yolculuklarin ¢ok daha ekonomik ve ¢evreye zararsiz oldugu uzun yillardir
bilinmektedir (Kilingaslan, 2012).

Son yillarda gerek motorlu tasit kullaniminin sagligimiza ve sosyal kent yagamina
olumsuz etkileri, gerekse hareketsizligin yol ac¢tig1 nedenler ile yaya oncelikli yaklasimlar
onem kazanmaya baslamistir. Amerika basta olmak iizere birgok iilkede, yerel kent
yonetimleri gelistirdikleri yaya ulasim planlar ile insanlara daha kaliteli yaya baglantilart
ve mekanlari sunarak yiirlimeyi tesvik etmektedirler.

Kent i¢i yollar sadece ulagimi saglayan aglar olmayip, kentliler i¢in bir nevi yasam
alanlaridir. Bu sebeple yayalastirmadan anlasilmasi gereken, yalnizca yaya merkezli ve
tagitlara yasaklanmis alanlar degil, tasitlarin kontrollii dolasiminin saglandigi, yaya
yogunlugu, hareketleri ve aktivitelerinin iyi gbézlemlenmesi sonucu olusturulmus, insani
ogelerin vurgulandig bir ulasim sisteminin planlanmasi olmalidir (Demir, 2008).

Temiz bir ¢evre, iyi aydinlatma, yeterli kent donatilari, iyi zemin kaplamalari, ticari
ve rekreasyonel alanlarin varligi sokaklari canli tutmakla, kentlesmenin geregi sosyal ve
kiltiirel aligveris i¢cin uygun ortam ve mekanlarin olusmasini ve siirekliligini saglayacaktir
(Jacobs, 1992).

Gilinlimiiz kentlerinde yollar ve kaldirimlar araclarin istilasi altindadir. Yine de
otomobillere yer agilmasi igin sokaklar genis ve dagiik pargalara boliinmekte, yayalar igin
uygun olmayan, kullanigsiz alanlar ortaya c¢ikarilmaktadir. Kente ve yasadigi yere deger
verenler otomobillerden gercekten rahatsizlik duymaktadirlar. Ozel otomobillere asiri
bagimlilik ile kentin yogun kullanimi birbiri ile bagdasmadigindan, birinden vazgegmek
kacinilmazdir. Sinirlar1 belli olan yollarin/sokaklarin kullanicilart araglar ve insanlardir.
Gergek hayatta, hangi tarafin kazandigina gore iki siiregten biri gerceklesir: ya otomobiller
kenti agindirir ya da kent otomobilleri asindirir. Su da bir gergek ki; otomobillere ne kadar

yer ayrilirsa, ara¢ kullanimi ihtiyact o kadar artar. Bu sebeple zaten birgok zarari olan
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otomobil kullaniminin azaltilmasi yoniinde tedbirlerin alinmasi ve yolcu davraniglarinin

yonlendirilmesi gerekmektedir (Jacobs, 1992).

1.5.2. Yayalastirmanin Sebepleri ve Faydalari

Yayalastirmanin sebepleri toplumdan topluma ve yollarin/mekanlarin fiziksel
yapilaria gore degisiklik gdstermektedir. Ancak genel olarak yayalagtirmanin sebepleri
asagidaki sekilde siralanabilir (Moudon, 1991):

1. Tarihi binalarin ve kent dokusunun korunmasi

2. Perakende ticaretin artirilmasi

3. Konut alanlarinin iyilestirilmesi

4. Cevreyi giizellestirmesi

5. Sosyal hayati canlandirmasi

Kentlerde yaya bolgeleri olusturmanin en Onemli nedenlerinden biri kentsel
mekanlarin insan konforu i¢in yeniden diizenlenmesidir (Sisman ve Uyguner, 2009).
Sosyal hayatin canlandirilmasi, yayalarin bir sekilde uzaklastirildigi otomobil agirlikli
yollarda giivenligin saglanmasi, fiziksel ve psikolojik olarak rahat hareket imkani
saglamasi ve iletisim kalitesini artirmasi agisindan son derece 6nemlidir (Jacobs, 1992).

Sebepleri farkli olsa da yayalastirmanin ii¢ ana amaca hizmet etmesi beklenmektedir
(Brambilla ve Longo, 1977) (Caligkan 2011):

Kent Ekonomisi: Perakende ticaretin tesviki ile yatinmcilarin bolgeleri
canlandirmasi

Kentsel Kalite: Kentin erisilebilirliginin artirilmasi, daha temiz ve saglikli bir ¢evre
olusturulmasi, gorsel kalitenin arttirilmasi, kent imgesinin kuvvetlenmesi

Sosyal Refah: Daha fazla insan kullanimi ile giivenligin saglanmasi, rekreatif
alanlarin varligi, kolay hareket olanaklilig1, sosyal yasamin zenginlesmesi.

Yayalastirmanin faydalar1 da yine sebepleri gibi bodlgeden bolgeye farklilik
gostermektedir. Sehrin isleyisinin ve yayalastirilmasi planlanan yerdeki ihtiyaclarinin ¢ok
iyl analiz edildikten sonra yayalastirma planlar1 uygulanmalidir. Aksi halde fayda yerine

karmasa ve zaman kaybina yol acilabilir (Jacobs, 1992).
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1.5.2.1. Ekolojik Faydalar

Son yillarda sik¢a duydugumuz ve yasarken maruz kaldigimiz hava kirliliginin ve
iklim degisikliginin baslica nedenleri arasinda motorlu ulagim araglar1 gelmektedir. Ulasim
araglari icinde de otomobil birinci sirada yer almaktadir.

Karbondioksit emisyonlarinin sera etkisinde biiyiik pay1 vardir. Ulasim sektori
kaynakli diger gazlarin da g¢evre kirliligi ve ekolojik sistemin zarar gérmesi acisindan
tehlike olusturdugu bilinmektedir. Bunlar metan, azot monoksit ve azot oksitler (NOy
havayolu ulasimi kaynakli) ve kloroflorokarbondur (CFC, sogutma sistemleri kaynakli).
Gliniimiiz ulastirma sektoriinde enerji kaynagi biiyilk oranda hala petrol ve petrol
triinlerinin  tiiketiminde %60’lara yakin bir oran ulasim sektdrii tarafindan
kullanilmaktadir. Petroliin de yenilenemeyen bir kaynak olmasi1 alternatif enerji
kaynaklarma ve/veya alternatif ulasim yontemlerine yonelmeyi kac¢inilmaz kilmaktadir

(Babalik, 2005).
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Sekil 10. Karbon emisyonunda 1990-2002 yillar1 arasinda sektorlere gore
degisim (URL-16).

Sekil 10°da goriildiigii gibi ulasim kaynakli emisyon 1998 den sonra sanayi kaynakl
emisyon oranmin Oniine ge¢mistir. Motorlu ulagim araglart cevreye kalici zararlar
vermektedir. Ozellikle atmosferde olusan kirlilik insan ve diger canli tiirlerinin saghigini

tehdit etmektedir. ABD Ulagim Bakanligi Karayollar1 Yonetiminin verilerine gore 2002
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yilinda ulagimdan kaynakli karbon emisyonu, tim karbon emisyonlar1 arasinda %32’lik

oranla ilk sirada yer almistir (Sekil 11).

Ticari %18

Ulasim %32

Konut %21 |

R~ S

Endustri %29

Sekil 11. 2002’de karbon emisyonunun sektorlere gore dagilimi (URL-16).

Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun verilerine gore de, toplam sera gazi emisyonu 2011
yilinda toplam sera gazi emisyonu CO; esdegeri olarak 4224 metrik ton (Mt) olarak
tahmin edildi (Sekil 12). 2011 yili emisyonlarinda CO; esdegeri olarak en biiyiik pay1 %71
ile enerji kaynakli emisyonlar alirken, bunu sirastyla %13 ile endiistriyel islemler, %9 ile
atik ve %7 ile tarimsal faaliyetler takip etmistir.

Kisi basit COzemisyonunda CO, esdegeri olarak 2011 yili toplam sera gazi
emisyonunun 1990 yilina gore %124 artis gosterdigi, 1990 yilinda kisi bas1 CO, esdeger
emisyonu 3,42 ton/kisi olarak hesaplanirken, bu degerin 2011 yilinda 5,71 ton/kisi olarak
hesaplandigi belirtilmektedir.
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(ton CO, egd. /i)
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Sekil 12. Kisi basi sera gazi emisyonu 1990-2011 (URL-17).

Otomobillerin atmosfere yaydigi gaz oranmin disiiriilmesi i¢in motorlu ulagim
araclarinin daha az kullanilmasimi tesvik etmek gerekmektedir. Karbon ayak izimizi
azaltmak da yine toplu tasima araglarmin yaygin kullanimi ya da yiiriimek, bisiklet gibi
cevreye zarar vermeyen ulasim tiirlerinin kullanilmasi ile miimkiin olabilecektir.
Yenilenemeyen enerji kaynaklarimin kontrolsiizce tiiketimi bircok canlinin dogal yasam
alanlarinin zarar goérmesine ve boylece ekolojik dengenin bozulmasina neden olmaktadir
(Babalik, 2005). Yayalastirma ile motorlu tasit kullaniminin azaltilmasi ve ¢evreye en az
zararin verilmesi hedeflenmektedir.

Hizla yapilasan kentlerde acgik ve yesil alan ihtiyacinin karsilanmasinda da
yayalastirilmis mekanlar biiylik 6nem tasir. Bu alanlara hem daha fazla bitki yerlestirilir,
hem de bitkiler i¢in daha uygun yasam kosullar1 olusturulmus olur. Insanlarin yesil 6zlemi
bir nebze azalirken, kentte yasayan diger canlilar i¢cin yasam alanlar1 olusmus olur

(Cermikli, 2009).

1.5.2.2. Ekonomik Faydalar

Yayalastirilmis alanlarda ve yollarda insanlarin daha fazla ylirlimesi ya da bisiklet
kullanmas1 ulasim giderlerinin (yakit, park iicreti, enerji tiiketimi, otoyol giderleri vb.)
azalmasin1 saglayacaktir. Daha az motorlu ara¢ kullanarak daha fazla hareket eden
insanlarin ruh ve beden sagliklarinin olumlu yonde gelisecegi bir¢ok arastirmaci tarafindan

paylasilmaktadir (URL-18). Bu da saglik giderlerini azalacag: yoniinde yorumlanabilir.
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Otomobil ile gidilen aligveris yerlerinde tasmabilirlik yliksek ve kolay oldugundan
gereksiz harcamalar kolaylikla yapilabilmektedir. Yaya olarak yapilan aligverislerde ise
mahalle esnaflarinin hatirlanmasi ve yerel ekonominin canlanmasi saglanirken, yaya halde
tasima kapasitesi diisiik olacagindan oncelikli ihtiyaglarin karsilanmasi saglanarak,
gereksiz tliketim azaltilabilecektir (Beyazit, 2007).

Yayalastirilmis alanlar yapilan diizenlemelerle daha estetik ve fonksiyonel hale
getirildiklerinden buralarda gecirilen zaman artacagindan ekonomik canlanma
saglanacaktir (Caliskan, 2011).

Ayrica trafik kazalarinin oranindaki diisiis de ara¢ ve kaza giderleri bakimindan

kazang saglayacaktir.

1.5.2.3. Saghk Yoniinden Faydalar

Yayalastirilmis alanlarda arag trafigi kaynakli emisyon oraninin azalmasi, havanin
daha temiz hale gelmesi, goriintii ve giirtiltii kirliliginin azalmasi, daha fazla bitkisel 6genin
alanda yer almasi, daha estetik ve ferah bir mekanda hareket etme olasilig1 insanlar
lizerinde olumlu etkiler birakmaktadir. Insanlarin yiiriiyerek daha saglikli hale gelmeleri ve
yayalastirilmis alanlardaki rekreatif imkanlar ile daha fazla sosyallesme imkani bularak,
daha tamidik bir ¢evrede daha mutlu bir yasam siirmeleri kagiilmazdir (Jacobs, 1992;
Speck, 2012).

Yiiriimenin beyin sagligi ve yeniden yapilanma siirecini olumlu yonde etkiledigini
gosteren cok sayida calisma bulunmakla birlikte; sosyal iliskilerin zihinsel egzersizleri
yogunlastirdigi ve ¢esitli olaylarin ruhsal travmalarin1 hafifletmeye yardimci oldugu

bilinmektedir (Nelson ve Gilbert, 2005).

1.5.2.4. Sosyal ve Kiiltiirel Faydalar

Giivenlik: Sosyal faydalarin basinda giivenlik gelmektedir. Jacobs (1992), kentlerde
asayisi saglamanin kent sokaklarinin ve kaldirimlarinin temel gorevi oldugunu belirtmis;
kentlerde kamusal huzuru koruma isinin polis varligi zorunlu olsa da oncelikle polis
tarafindan yapilmadigini iddia etmistir. Kamusal huzuru koruyanlarin orada yasayan halkin

karmasik ve neredeyse bilingsiz olan, goniillii denetim ve standartlar aginin oldugunu ve
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bunun yine halk tarafindan uygulandigini paylasmistir. Tiimden giivenlik¢ilere ve polise
devredilmis alanlarin cehennemden farki olmadigini ve iliskilerin tamamen ¢oktiigl bir
yerde giivenligin milyonlarca polis tarafindan dahi saglanamayacagini aktarmistir. Halkin
cevresini sahiplenmesi, korumasi ancak c¢evresini ve orada yasayanlar1 tanimasiyla
miimkiindiir ki bu da ancak yaya faaliyetlerin bu sosyallesmeye imkan tanimasi ile
gerceklesebilir.

Halkin birbirlerini iyi tanidigi mubhitlerde su¢ oranlarinin oldukga diisiik oldugu
bilinmektedir. Kisisel giivenlik yaninda, trafik giivenligi de yayalastirilmis alanlarda daha
yiiksektir. Glivenli mekanlarin varligi insanlar1 yiirlimeye tesvik eder (Jacobs, 1992).

Kimlik: Kentin sokaklar1 ve yaya mekanlar1 kent kimligi i¢in son derece dnemlidir.
Oyle ki; bir kentin sokaklar1 nasilsa kent de dyledir denir. Ornegin kentin sokaklari ilgingse
kent ilgingtir, giivenliyse kent de giivenlidir, estetikse kent de estetiktir, yiirlinebiliyorsa
kent de yirtinebilirdir (Jacobs, 1992). Yiiriiyerek yapilan gezilerle ara¢ i¢inde yapilan
geziler arasinda ¢ok fark bulunmaktadir. Yiirliyerek yapilan gezilerde tiim duyularla ortam
algilanmakta, hatirlanma ve tanmmma orani artmaktadir. Ozellikle tarihi kentlerin
algilanabilirligi agisindan da énemli oldugundan bircok tarihi kentte turistler i¢in yiiriiyiis
haritalar1 ¢ikarilmakta ve mekanda gecirilmek lizere serbest zaman ayrilmaktadir. Ayrica
tarihi merkezlere arag girisinin engellenmesi tarihi dokunun korunmasi agisindan da kritik
Ooneme sahiptir (Beyazit, 2007).

Engelli Erisimi/Esit Fayda: Yayalastirllmis alanlara engelli kisilerin erisiminin daha
kolay olmasidir. Buralarda hareket ekonomik maliyeti olmayan bir ulagim tiiriinde
(yirimek, bisiklet, paten vb.) gerceklestiginden herkesin esit bi¢imde olanaklardan
faydalanmasi s6z konusudur (Beyazit, 2007).

Giiglii Topluluklar: Kentlilerin birbirlerini tanimalar1 insan sagligi ve yasam kalitesi
acisindan olmazsa olmazdir. Araglarindan inmis, yaya olarak yasama katilan bireyler
komsularini, aymi yolu kullandiklar1 kentlileri, semtlerinde isyeri sahiplerini ve
calisanlarini tanima imkan1 bulurlar. Boylece ortak bir paydada bulusup, kaynasirlar. Bu
kaynagma karsilikli sevgi ve giliven ortamu igerisinde sorunlarin daha yapict ¢oziimlere
kavugmasimi ve cevrenin ihtiyaglara gore siirekli yenilenmesini saglar (Jacobs, 1992;
Beyazit, 2007). Yayalastirilmis bolgelerde bir¢ok kiiltiirden insan bir araya gelebilmekte ve
kiltiirel aligveris gerceklesebilmektedir. Bu da toplumsal iligkilerin gelismesini ve her

acidan daha saglikli topluluklar olusmasini desteklemektedir.
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Farkindalik-Bilin¢li Yasam: Modern kent yagsaminin en biiyiik sorunlari bireyin etkin
sosyal kuvvetler, tarihsel miras, dissal kiiltiir ve yasam teknigi karsisinda varolus
Ozerkligini ve bireyselligini koruma amacindan kaynaklanir. Metropol ayrimci bir yaratik
olan insandan kirsal yasamin yaptigindan farkli bir bilinglilik ¢ikartir. Kirsal alanlarda
yasamin ritmi ve duyusal zihin hayal giicii ¢cok daha yavas, ¢ok daha alisilmis (tanidik) ve
¢ok daha diizgiin akar. Duyarlilik ve algi yiiksektir. Oysa kent yasaminda yogunluk,
duyarliligi az ve kisiligin derinliklerinden uzak olan beyine aktarilmistir (Sekil 13-14).
Duygu yerine beyinle tepki verilmesi hem bireylerin hem de topluluklarin sagligi agisindan
onemlidir. Yiizeysellik yerine daha derin algi ile yasayabilmek i¢in zaman zaman ritmin bu

netligi saglayacak Olciide yavaslatilmasi gerekebilir (Simmel, 1996).
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Sekil 14. Yaya iken alg1 (URL-21, 22).


http://beautiful-photograph.weebly.com/uploads/6/6/9/4/6694546/4461291_orig.jpg
http://www.davewilsonphotography.com/wp-content/uploads/2013/12/Taipei-8802.jpg
http://www.chichesterweb.co.uk/04citypic3.htm
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiz38Lv7avLAhXL6xQKHTZgAM4QjRwIBw&url=http://www.123rf.com/photo_37081826_collingwood-on-canada--june-18-shops-and-restaurants-on-pedestrian-street-at-blue-mountain-village-i.html&bvm=bv.116274245,d.bGQ&psig=AFQjCNFnSDLXbNuxqDYgkJNTafe5v6olsg&ust=1457346463657833
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1.5.3. Yayalastirma Tiirleri ve Basarili Ornekler

Yayalagtirma caligmalar1 genellikle ara¢ trafiginin c¢oziilemeyecek hale geldigi

zamanlarda ve bolgelerde yapilmaktadir. Ancak son yillarda kentsel tasarim projelerinde

gelecek ihtiyaglarin erken Ongoriisii ile planlama asamasinda da yaya Oncelikli ulagim

politikalar1 kapsaminda yaya 6ncelikli ¢oziimler planlanmaktadir (Ekler, 2004).

Yayalagtirma c¢alismalari, yol ya da farkli amaglarla kullanilan alanlarin yaya

oncelikli kullanimi i¢in yeniden planlanmasi ve doniistiiriilmesi ¢alismalarini igerir.

a) Otoyol ya da kent i¢i yollarin doniistiiriilmesi (Removing Highways) (URL-23):

Tam zamanli yayalastirma (Tamamen arag trafigine kapatilarak)

Kismi zamanli yayalastirma (Belirli zaman araliklarinda tasit girisini
yasaklayarak)

Trafik hizin1 yavaslatarak yayalastirma (Yaya alanlarmi genisleterek-kismi

yayalagtirma, tasit hizini azaltict 6nlemler alarak)

b) Kullanilmayan farkli nitelikteki mekanlarin yayalarin kullanimi i¢in planlanmasi

(Reclaiming The Derelict) (URL- 24).

[k Yayalastirmalar:

Essen (Almanya): Avrupa’daki ilk yayalagtirma calismast 1926 yilinda Essen

kentinde yapilmistir. Kent merkezinde toplam uzunlugu 2.3 km olan Limbecker, Viehofer

ve Kettwiger caddeleri ve birgok meydan arag trafigine tiimiiyle kapatilmigtir (Sekil 15).

Ik etapta satislarda diisiis goriilse de, kisa bir siire sonra 6nemli artiglar olmustur. Yollar

sabah 10.00’a kadar servis i¢in tagitlara agik birakilmistir (Kuntay, 1994).

Sekil 15. Kettwiger caddesi 1895 ve giiniimiiz (URL-25, 26).


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjX3tvPpo3KAhXErRoKHaGoBhUQjRwIBw&url=http://www.wikiwand.com/de/Kettwiger_Stra%C3%9Fe&psig=AFQjCNHfZ1POec_yeQPTV79cPXMNHqcCLQ&ust=1451898713658932
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiMw8-Rp43KAhUBVxoKHSGoA2QQjRwIBw&url=http://www.wikiwand.com/de/Kettwiger_Stra%C3%9Fe&bvm=bv.110151844,d.bGg&psig=AFQjCNEJelTO2a24hIi-a9ZfsGBRHY8QPQ&ust=1451898854870715
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La Haye (Hollanda): Kent merkezindeki iic cadde 1960-1966 yillar1 arasinda
yayalarin kullanimi i¢in yeniden diizenlenmistir. Bu alanda sinema, tiyatro, kafeler,
restoranlar ve magazalar bulundugundan gece kullanimi da yogun olmustur. Cadde
yalnizca 01.00-11.00 saatlerinde tasitlara agiktir (Kuntay, 1994).

Kopenhag (Danimarka): Kentin ana caddesi olan Stroget Caddesi ve c¢evresi 1962
yilinda yayalastirilmis, sonraki yillarda planli bir sekilde calismalarla yayalastirilan alan
yaklagik alt1 kat biiyiikliige ulasmistir (Sekil 16). Bu nedenle diinyadaki en basarili
orneklerden biri olmustur. Kentin tarihi dar sokaklarinin tasit trafigini kaldiramaz hale
gelmesi ve tarihi dokunun zarar gérmesi nedenleri ile yayalastirma karar1 alinmustir.
1970’ten sonra alanda yiirliylis harici aktivitelerin artmasiyla alan canlilik kazanmustir.
Kent merkezini rekreasyon amacgli kullananlarin sayisinda 4 kat artis olmustur.
Yayalastirmanin desteklenmesi amaciyla kent merkezinde motorlu tasit girislerinde
caydirict dnlemler alinmis, bisiklet park yerleri tasarlanmis ve tasit sayisin1 azaltmak igin
kent merkezindeki otopark alanlar1 kademeli olarak azaltilmistir (Gehl ve Gemzoe, 2001)

(Cermikli, 2009).

Sekil 16. Stroget caddesinden goriiniimler (URL-27-29).


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj4pNe1gazLAhUHVhQKHY1GBF0QjRwIBw&url=http://www.visitcopenhagen.com/traveltrade/copenhagen/travel-trade&psig=AFQjCNHv1RVVoD0lrF4nm5IC_CTs4Y7n5A&ust=1457351918186912
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1.5.3.1. Otoyol veya Kent i¢i Yollarin Déniistiiriilmesi

1.5.3.1.1. Tam Zamanh Yayalastirma

Times Square (Manhattan, New York): Varolusundan bu yana yogun trafigin
kesistigi bir yer iken, bugiin asfaltin yerini genis aragsiz aligveris alanlarinin aldigi bir yaya
dostu meydana doniismiistiir (Sekil 17, 18) (URL-30). Yayalastirma calismalari isyeri
sahiplerinin kars1 ¢ikmalarina ragmen 2009°da baslamistir. 55 milyon dolarlik biitcesiyle,
proje simdiye kadar ki en biiyik meydan diizenlemelerinden biridir (URL-31).
Diizlestirilmis kaldirim tek seviyeli bir satth saglarken, yeni oturma banklar1 ve yayalar
icin doéseme yiizeyi sunulmaktadir (URL-32). New York’un popiiler turist c¢ekim
merkezlerinden biri olan Times Meydan1 ayni zamanda diinyanin kalbi, eglence
endiistrisinin ana merkezi olarak anilmakta ve yillik 50 milyon ziyaret¢iye ev sahipligi

yapmaktadir. Yayalastirmanin 2016 yil1 i¢ginde tamamlanmasi 6ngoriilmektedir (URL-30).

Sekil 17. Times square yayalastirilmadan 6nce ve sonra (URL-32).
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Sekil 18. Times square gece goriiniimii (URL-33).

Istiklal Caddesi (Istanbul, Tiirkiye): Istanbul’un ve Tiirkiye’nin en énemli kentsel
kamusal alanidir. 19. yiizyilin sonlarinda ve 6zellikle 20. ylizyilin ilk ¢eyreginde Cadde
cok sayida dilin konusuldugu, Osmanlilarda var olan biitiin etnik topluluklarin, pek ¢ok
ulustan Levantenin ya da yabancinin yasadigi, gezdigi, eglendigi, aligveris yaptigi son
derece kozmopolit bir yerdi. Cumhuriyetin ilanindan sonra gegen zaman iginde sartlarin ve
politikalarin degismesiyle Cadde niifus kaybina ugradi ve gidenlerden bosalan yerlere ayni
zanaatlar, beceriler, ilgi alanlari ikame edilemedi. Istiklal Caddesi yeni bir kimlik
kazanamadi, tersine eski kimligi dejenere oldu, kiiltiirel dokusu zarar gordii. 1950°den
sonra baslayan kente yogun goglerden de nasibini alan Cadde, 1990 yilinda Beyoglu'nda
turizmi gelistirmek ve alanin tekrar canlanmasini saglamak amaci ile yayalastirilmistir.
Mimari deger tastyan eski sik binalar onarildi, 6n cepheleri temizlendi. Yan sokaklarin hi¢
degilse caddeye acilan kesimleri ¢gogunlukla trafige kapatildi, zemin taslar1 yenilendi, her
kesimden insanin gidebilecegi bir¢ok sosyal mekan agildi.

Istanbul'a gelen yerli ve yabanci ziyaretgilerin olmazsa olmaz ziyaret mekani olan
Istiklal Caddesi sabaha kars1 sayilabilecek saatler disinda hemen hemen giiniin her saatinde
kalabaliktir. Diinyaca {inlii markalardan ucuz giysi satan pasajlara kadar cadde bugiin
aligveris bakimindan biiyiik imkanlar sunmaktadir. Diger hizmetler; her tiirlii damaga ve
biitgeye hitap eden gabuk yemek (fastfood) biifelerinden, kiiresel lokanta zincirlerine, balik
lokantalari, muhallebiciler, tatlicilar ve borekeiler gibi geleneksel tatlara uzanan

lokantalardan olugmaktadir. Gece etkinlikleri i¢in de olduk¢a imkan sunmaktadir. Ayrica,


https://tr.wikipedia.org/wiki/Kozmopolit
https://tr.wikipedia.org/wiki/Cumhuriyetin_ilan%C4%B1
https://tr.wikipedia.org/wiki/Fast_food
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwisk_2s8azLAhUEthQKHbWIBXMQjRwIBw&url=http://buzzerg.com/346579-times-square-id-178063.htm&bvm=bv.116274245,d.bGg&psig=AFQjCNG4bovatymrd99uKXpQFoOW8ks6ug&ust=1457381981523399
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tiyatro, sinema, kitabevleri ve sanat galerileri gibi bir¢ok kiiltiir merkezine ev sahipligi

yapmaktadir (Sekil 19) (URL-34).

Sekil 19. Istiklal caddesi (URL-35, 36).

1.5.3.1.2. Kismi Zamanh Yayalastirma

Oxford Caddesi (Londra, Ingiltere): Avrupa'nin en biiyilk ve en yogun aligveris
caddesidir. Gilinliikk yarim milyon ziyaret¢isi olup, caddede 300’iin iizerinde magaza
bulunmaktadir. Aslinda Romen yolu olan cadde 18. Yiizyilda yerlesim yeri iken 19.
yiizyilin sonlarinda ticaret ve perakende satis merkezine doniismiistiir (Sekil 20). Biiyiik
magazalar 20. Yizyilin baslarinda acgilmaya baslanmistir (Sekil 21). Caddenin yogun
kullanim1 nedeni ile zamanla giivenlik ve kirlilik sorunu olusmaya basladigindan is giinleri
ve cumartesileri 6zel arag girisine izin verilmemektedir (Sekil 22). Noel’den Onceki
Cumartesi giinii ise Cok Onemli Yayalar Giinii (Very Important Pedestrians Day) olarak
adlandirilip, aligveris igin trafige tamamen kapatilmaktadir (Sekil 23). Noel kutlamalarinda

1siklarin kapatilip agilmasi cadde ile 6zdeslesmis onemli bir ritiieldir (Sekil 24) (URL-37).


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj2iaLMk6_LAhXFuBQKHVOBBrYQjRwIBw&url=http://www.fortuneturkey.com/istiklal-caddesi-dunya-ikincisi-oldu-8999&psig=AFQjCNFyCmTCAa8HwLKt1780tHOErciMmQ&ust=1457459928430117
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjc3fjGmK_LAhWIVRQKHXuKC_gQjRwIBw&url=http://www.fotokritik.com/3006751/istiklal-caddesi-kadar&psig=AFQjCNHaE3KMbmdSf6I04Z3hARm-QmtaUA&ust=1457461276386836
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Sekil 20. Oxford caddesi 1890 (URL-38).

37).

Sekil 21. Oxford caddesi 1987 (URL-


https://en.wikipedia.org/wiki/File:London_Oxford_Street_Selfridges_shop_in_1987.jpg
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39).

Sekil 22. Hafta i¢i goriintimii (URL

Sekil 23. Oxford caddesinin arag trafigine kapali giinii (URL-40).


http://cooltownstudios.com/wp-content/uploads/2013/05/london-shopwestendvip.jpg
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Sekil 24. Noel 1s1klar1 (URL-41).

Reforma Caddesi (Mexico City, Canada): 1860°ta Avrupa’da daha 6nce yapilmis
olan Ringstrasse (Viyana) ve Champs-Elysées (Paris) caddelerinden esinlenilerek
tasarlanmistir. Gliniimiizde yiiksek binalarin, kamusal sanat etkinliklerinin, isyerlerinin
oldugu, kutlamalarin ve protestolarin yapildigi onemli bir ticari merkez konumdadir.
Mexico City yonetiminin 2003’ten beri caddenin ve kaldirimlarin temizligi, 1siklandirmast,
estetik goriiniimii gibi birgok Ozellik bakimindan yenilenmesi konusunda bir program
yiriitmektedir. Agaglarla vurgulanmis cadde lizerinde anitlar, heykeller, degisik yapida
objeler bulunmaktadir. Bu kadar énemli bir cadde Pazar giinleri motorlu ara¢ trafigine

kapatilmakta ve insanlara c¢esitli aktiviteler i¢in agik kamusal alan olarak kullanilmaktadir

(Sekil 25) (URL-42).


https://en.wikipedia.org/wiki/Ringstra%C3%9Fe
https://en.wikipedia.org/wiki/Champs-%C3%89lys%C3%A9es
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwivyuO_ra_LAhVFWxQKHcc7CVwQjRwIBw&url=http://crowdranking.com/crowdrankings/t9812g0--the-top-reasons-to-look-forward-to-the-christmas-season&psig=AFQjCNF6wSyPN0B1WKeSykF6yPp4XH91ng&ust=1457466862169232
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Sekil 25. Reforma caddesinden goriintimler (URL-42).

1.5.3.1.3. Trafik Hizin1 Yavaslatarak Yayalastirma

Las Ramblas Caddesi (Barselona, Ispanya): Barselona’nin en énemli ve en yogun
yaya merkezli caddesidir. Gegmiste nehir yatagi olup Ortagag’da sur ile sinirlandirilmigtir.
15. yiizyilda surlarin yikilmasiyla kullanim &zellikleri degismeye baslamistir. Cadde 18.
yiizyilda yaya mekani olarak tasarlanmaya baslanmis ve 1856 yilinda eski sehir surlarinin
doniistimii ile bugiinkii halini almistir. Yaklagik 1.5 km uzunlugundaki cadde ii¢ dizi yaya
odakli cadde ve bulvardan olusmaktadir. Yayalara sagladigi genis oturma alanlar
bitkilendirmesi ile basarili yaya mekanlarina 6rnektir. Caddede ¢ok sayida yeme i¢gme
yerleri, marketler, diikkanlar ve kiiltiirel kurumlar bulunmaktadir. Sirali bir sekilde dizilmis
agagclar iki yaninda bulunan tasit yolu ile yaya yolunu ayirmaktadir (Sekil 26). Araglar igin
dar seritler birakilmis olup, kavsaklarda yaya oncelikli diizenlemeler dikkat ¢cekmektedir.
Farkl1 bir ¢ok aktivite imkani ile 24 saat yogun ve ilgi ¢ekici bir 6zelliktedir.

Las Ramblas’in bagarili bir kentsel kamusal mekan olmasinda erisilebilirligin katkis1

biiyiiktiir. Merkezi kullanim alanlar1 birbirleri ile kolay erisilebilir sekilde kurgulanmaistir.


https://en.wikipedia.org/wiki/File:BicycleSundayPaseoReformaDF.JPG
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Torre_Mayor_005.jpg
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Cocodrilo,_Paseo_de_la_Reforma.jpg
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Mexico_D.F.Diana_Cazadora.JPG
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Alana bir¢ok yaya girisinin bulunmasi ve yaya erisiminin rayl sistem ile desteklenmesi
tercih edilebilirligini artirmakta ve alani 6rnek bir yaya mekani yapmaktadir (Sekil 27).
Estetik bircok heykel, ¢cesme, su elemanlar1 ve ¢esitli plastik objeler ile alan daha da ilgi
cekici hale getirilmis, Barselona kentine karakteristik bir kimlik kazandirmistir (Caliskan,
2011).

Alanda geleneksel ticaret, 6zellesmis isportacilik, biifeler, doviz biirolari, kafe-barlar,
festivaller, sokak gosterileri gibi bir¢ok etkinlik goriilmektedir. Cok sayida miize ve

kiiltiirel etkinlik de turistleri ve yerli halki alana ¢ekmektedir (Sekil 28, 29).

i,
N

A - b

Sekil 27. Yaya alanindan metroya ge¢is kolayligi (URL-44).


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwizouao44rKAhWBJBoKHetbCBwQjRwIBw&url=http://www.ebookers.com/hotels/Spain/Barcelona/Secret_4-Star_Hotel_near_Las_Ramblas.h1179991/&psig=AFQjCNFVepNQxut6a700833Z-ZWxcwFa9Q&ust=1451811985994952
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Sekil 29. Sosyal ve kiiltiirel etkinlikler (URL-46, 47 ).

Park East Corridor (Milwaukee, Wiskonsin): 1960’larda Milwaukee sehrinin
tamamen bir otoban ile ¢evrili olacagina dair bir proje ¢izilmisti (Sekil 30, 31). 1970’lerde
proje, mahallelere zarar veriyor gerekgesi ile itirazlar almaya baslamistir. Cevresindeki
alanlarin degerini diislirdiigiiniin ve bitisik parsel gelisimlerini kisitladiginin tespit edilmesi
lizerine projenin durdurulmasima karar verildi. 1999’da Wiskonsin Eyaleti, Milwaukee
Yerel Yonetimi ve Milkaukee Sehri birlikte otobanin ortadan kaldirilmas: gerektigine karar
verdiler. Daha sonra Riverwalk projesinin gelistirilmesiyle 2002 yilinda yikima
baslanmistir (Sekil 32, 33). Eski otoban, bir yol ve mevcut-yeni yapilmis cadde
sistemlerine baglanan alt1 seritli bulvar ile yer degistirmistir. Yeni blok konumlanmasi ile

yaklagik 100 dontimliik bir arazi yeniden gelisime agik hale getirilmistir (URL-48).


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj418LX44rKAhUHmBoKHb0-DAQQjRwIBw&url=http://people-dont-have-to-be-anything-else.wikia.com/wiki/File:Las_Ramblas_in_Barcelona.jpg&psig=AFQjCNFVepNQxut6a700833Z-ZWxcwFa9Q&ust=1451811985994952
http://www.barcelonaphotoblog.com/2007/09/tango-dancers-in-las-ramblas-barcelona.html
http://www.mygola.com/las-ramblas-p265
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Alanda bir¢ok sayida lokanta, kafe, kuliip, miize ve otel bulunmaktadir. Nehir turu ve
nehrin iki tarafindan yiirlime imkani alan1 daha da ¢ekici hale getirmektedir (Sekil 34, 35)
(URL-49).

Sekil 31. Ik planda otoyol sikigiklig1 birkag ara sokaga yonlendirilerek
olusturulmustur (URL-51).
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Park East Yeni Imar Plan1

Sekil 32. Yenilenmis sistem, trafigi bir¢ok sokaga dagitmaktadir
(URL-51).

Sekil 34. Yiiriiyiis ve oturma alanlar1 (URL-53).
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Sekil 35. Parkin gece kullanimi1 (URL-54, 55)

1.5.3.2. Kullanilmayan Farkh Nitelikteki Alanlarin Déniistiiriilmesi

High Line (New York, Amerika): 1930’lu yillarin basinda New York Merkez
Demiryollar1 tarafindan cadde seviyesindeki tren kazalarimi onleme amaciyla bolgedeki
endistriyel depolara hizmet icin yerden yiikseltilmis demiryolu inga etmeye karar
vermesiyle High Line projesi hayata gecirildi (Sekil 36). Ancak zamanla yapilan yeni
otoyollar ve tirlar bu sistemin islevini yitirmesine neden oldu. 1970 yilinda Bank
Caddesi’ne kadarki kismi kapanan tren hattinin kalan kismi da 1980 yilinda kapandi. O
donemden beri bu hat iizerinde ¢imen, ot, ¢icek ve agaglardan olusan kendine has bir
ekolojik sistem olusmus oldu (Sekil 37). High Line tren hattinin o zamanlardaki sahibi
Conrail bu yapiy1 Peter Obletz’e satti. Peter Obletz’in 1970°1i yillarin sonunda bu tren
yolunu yerel bir toplu tagima hattina ¢gevirme arzusu gerceklesmedi ise de; bu sayede High
Line’nin yikilmadan giiniimiize kadar gelmesi saglanmis oldu (URL-56).

1990’1 yillarda bolge sakinlerinin, sehir planlamacilarinin ve mimarlarin bir araya
gelmesiyle bu mevcut kalintilarin nasil degerlendirilmesi gerektigi konusunda tartigmalar
basladi. 1999 yilinda High Line Dostlar1 (Friends of the High Line) adinda High Line
bolgesini yeniden restore edip yesillendirilmis bir park alaninin halkin hizmetine sunulmasi
amaciyla bir sivil toplum kurulusu olusturuldu. O donemki New York City belediye
baskan1 bu projeye sicak bakmadiysa ve gorevden ayrilmadan 6nce bu tren yolunun
yikilmasi i¢in kararnameye imza attiysa da bir sonraki belediye baskani bu projeye cok
olumlu yaklast1.2004 yilinda "Friends of the High Line" sehir belediyesinden gerekli
onaylar1 ve maddi destegi aldi. Tasarim ve ingaatina Nisan 2006’da baglanan projenin ilk

kismi Haziran 2009’da,2. Kismi Haziran 2011°de tamamlanmis ve aymi tarihlerde


https://tr.wikipedia.org/wiki/End%C3%BCstriyel
https://tr.wikipedia.org/wiki/Ekolojik
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=%C5%9Eehir_ve_b%C3%B6lge_planlama&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/wiki/Mimar
https://tr.wikipedia.org/wiki/New_York_City
http://www.panoramio.com/photo_explorer#user=4714140&with_photo_id=40926297&order=date_desc
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kullanima agilmigtir. New York Sehir Planlama Komisyonu tren bakim istasyonunun imar
planinda bir degisikligi onayladi ve ¢igir acan diizenleme Eyliil 2012°de kutlandi. Eyliil
2014’te High Line’1n 3. ve en kuzeydeki kism1 tamamlandi (Sekil 38). High Line Dostlar1
yapinin tamaminin basaril bir sekilde savunulmasini kutluyorlar (URL-56).

2.3 km uzunlugundaki High Line igerisinde ¢ok sayida oturma ve dinlenme birimleri
ile 40 kisilik bir yemek yeme yeri bulunmaktadir (Sekil 39). Yiiriiyiis, ulasim, dinlenme,
giineslenme, kitap okuma ve miizik dinleme gibi bir¢cok faaliyetin yapilabildigi bir
mekandir. Bitkisel materyal seciminde yerli, kuraga dayanikli fazla bakim istemeyen tiirler
secilmigtir. Bu alanlarda birgok canli i¢in yasam alani olusturacak ekosistem sartlari

saglanmaya calisilmistir (Sekil 40) (URL-56).

B [
4 / 7,
s

L

Sekil 37. High Line’in diizenlenmeden 6nceki atil durumu (URL-59, 60)


https://nextcity.org/features/view/A-Chicago-Park-Learns-From-New-Yorks-High-Line
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjau4iL7IvKAhWJXBoKHVjeAvsQjRwIBw&url=http://66.39.93.217/events/history-programs/2013/9/tour-the-high-line-ghost-section-a-history-tour-with-matt-postal&bvm=bv.110151844,d.bGg&psig=AFQjCNHALQ-aRY4qogrzQFBh_0447U2N3Q&ust=1451848597722417
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjikeHT64vKAhXFfxoKHbfiCDUQjRwIBw&url=http://www.amusingplanet.com/2012/11/high-line-abandoned-railway-line.html&bvm=bv.110151844,d.bGg&psig=AFQjCNHALQ-aRY4qogrzQFBh_0447U2N3Q&ust=1451848597722417
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Sekil 39. Yiirliyiis, oturma, dinlenme ve giineslenme imkanlar1 (URL-56, 63).


https://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwig2r-q74vKAhXKHxoKHXLVAtYQjRwIBw&url=https://macaulay.cuny.edu/eportfolios/nycpublicspaces/highline/&psig=AFQjCNHw5uRU2rJ9J46G5ZvJxvibuAQt5w&ust=1451849512828099
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiosd_l8IvKAhXIWxoKHbmbBegQjRwIBw&url=http://kudago.com/new-york/place/overview-high-line/&psig=AFQjCNHEJ7RuvthSwHXqPJ73Do-xgEm8Sw&ust=1451849788196942
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Sekil 40. High Line’n zengin bitki ortiisii (URL-64, 65).

Superkilen Park (Kopenhag): Resmi olarak 2012 yilinda agilan kamusal bir parktir.
Orada yasayan halkin asil iilkelerini sembolize eden objelerin kullanilmasiyla ¢esitliligin
desteklenmesi amaglanmistir. Alana kiiresel bir kimlik kazandirarak ve orda yasayanlari
birlestirerek alanin yenilenmesi saglanmistir. Park ti¢ boliimden olugsmaktadir (URL-66):

1. Kirmiz1 Alan: Sosyal, kiiltiirel etkinlikler, spor aktiviteleri

2. Siyah Alan: Bisiklet, kaykay yollar1, aligveris, barbekii alanlari, tavla ve satrang
masalar1 vb.

3. Yesil Alan: Agaglar, cicekler, piknik, giineslenme ve sekerleme alanlart (Sekil 41,
42).

w

LEJAND ’ @ | Bisiklet ve Kaykay Yollan / Alisveris / % Agadarve Ciceler/
Spor Aktiviterlerl P Barbeki Alanlari / Tavla ve Satrang Masalanvb. =" Piknik/Glineslenme / Sekerleme Alanlan

Sosyal ve Klltarel Etkinlikler /

Sekil 41. Superkilen park plan1 (URL-67).
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Sekil 42. Superkilen parkinin iisten goriiniimii (URL-66).

Bristol ve Bath Demiryolu Patikas1 (ingiltere): Bristol ve Bath sehirleri arasinda
trafik dig1 yol giizergahidir. 1960’larin sonunda yolcu trafigine kapanan eski Midland
demiryolu yatagmin {izerine kurulmustur. 1979 ve 1986 yillar1 arasindaki ¢aligmalar ile
demiryolu Demiryolu Patikasi’na (Railway Path) doniistliriilmistiir (Sekil 43). Merakl
ziyaretgileri i¢in tarihi bir kaynak niteliginde olan eski istasyonlarin bazilari1 hala popiiler
durak noktalaridir. 24 km uzunlugundakirotayiiriiyiis yapanlar, bisiklet kullanicilar1 ve
engelliler icin acilmistir. Icinde bulunan koridorda kullanimlar;serbest gezinti yollari,
yaban hayati alani ve igyerleri ile evleri birbirine baglayan yollar seklindedir (Sekil 44).
Yiiriiylisiin ve bisikletin bir ulagim araci olarak degerlendirilmesi ve tesviki nedeniyle

onemli bir projedir (URL-68).
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Sekil 43. Bristol-Bath demiryolu patikasi plan1 (URL-69).

Sekil 44. Bristol-Bath demiryolu patikasi eski istasyonlar-yeni durak yerleri (URL-70-

73).

1.5.4. Yayalastirmada Basar Kriterleri

Yayalastirilacak alanin Oncelikle kapsamli bir alan analizi yapilmalidir. Alana ait

fiziksel, ekonomik ve iklimsel 6zellikler, kullanic1 niifusun sosyal ve kiiltiirel yapisi, alanin

ulasim sistemi igindeki yeri ve sundugu hizmetler titizlikle belirlendikten sonra planlama

asamasina gecilmelidir (Demir, 2008).


https://www.google.com.tr/imgres?imgurl=http://www.bbc.co.uk/staticarchive/2bff4d71fb6cda63d56969edb70a10163529e744.jpg&imgrefurl=http://www.bbc.co.uk/bristol/content/image_galleries/babrp_brassmill_lane_gallery.shtml&h=350&w=470&tbnid=76n2y9KkwPYKMM:&docid=j7r8R8AAZdTXKM&ei=tQuJVpb-FsiqswHf_otA&tbm=isch&ved=0ahUKEwjWrKG3yo3KAhVI1SwKHV__AggQMwhKKCgwKA
http://theweekin.co.uk/wp-content/uploads/2015/03/cycle-ride.jpg
http://www.theguardian.com/travel/2015/apr/03/best-traffic-free-cycle-rides-uk#img-7
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Yayalara yonelik gelistirilen ulasim politikalar1 biitiinciil planlama anlayis1 ile
birlikte degerlendirilmelidir. Yaya ulasim planlar1 toplu tasima ve arazi kullanim
politikalarindan soyutlandirilmadan, bir biitiin halinde tasarlanmalidir (Ustiindag, 2002)
(Caligkan, 2011). Bu asamada olusturulacak yaya alaninin tiim kullanicilarin katiliminin
saglanmast ve bu amacla gorilislerinin alinmasi onemlidir. Karar verilen planlarin ise
etaplama ve uygulama caligmalar1 ile ilgili siireglerin iyi yonetilmesi gerekmektedir
(Caliskan, 2011).

Yaya yolu planlamalarinda uzaklik, giivenlik, rahatlik, erisilebilirlik, baglanabilirlik
ve ulagsma istegi tasarima iliskin en 6nemli Olgiitler olarak siralanabilir. Yayalastirilacak
alana ve bu alandan gidilecek baska yerlere ulasim sorunu ¢dziimlenmis, yeterli otopark
alan1 ayrilmis olmalidir. Alana ve hizmetlere engelli erisiminin tam anlamiyla saglanmasi,
firsat esitligi ve sosyal yapinin gliglenmesi baglaminda gerekli ve 6nemlidir. Yeme-i¢gme,
aligveris, sosyal ve kiiltiirel etkinlik alanlarinin varligi hem yiiriiyiisii zevkli hale getirecek
hem de alanda gegirilen zamanin kalitesini artiracaktir (Demir, 2008).

Yayalastirtlmig alan ¢esitlilik ilkesi ile tasarlanmali farkli kullanicilarin farkl istek
ve ihtiyaclarina cevap verecek etkinlikleri karsilamalidir. Bunun yaninda ekonomik agidan
da halkin karsilayabilecegi imkan ve hizmetleri sunmast gerekmektedir (Litman, 2002)
(Okulu, 2007).

Tarihi dokunun korunmus olmasi, uygun zemin kaplamalari, biitiinlesik cephe
goriiniimleri, aydinlatma elemanlari, yeterli ve uygun kent donatilar1 mekan kalitesini
artiran Ozelliklerdendir. Kitle-bosluk dengesi yayalarin ferah ve mutlu hissetmeleri igin
saglanmalidir. Mevsimsel degisikliklere gore mekan ¢esitliligi ve gece kullaniminin olmast
yine tercih edilme oranini artirmaktadir (Demir, 2008; Cermikli, 2009).

Kullanim ¢esitliligi onemlidir ¢linkii simirli sayida ya da tek bir igleve cevap veren
alanlar, bu islevin kullanilmadig1 zamanlarda 6lii mekanlar halini alirlar. Bu da yayalarin
alana olan ilgisinin azalmasina neden olur. Ornegin isyerlerinin agirlikta oldugu bir yerde
gece kullanimi azalirken, eglence mekanlarinin oldugu yerlerde giindiiz kullanimi diisiik
olur (Moughtin, 1992) (Onder ve Aklanoglu, 2002).

Barlas’a (2005) gore sokak iki boyutlu olmanin 6tesinde {i¢ boyutlu algilanabilir bir
mekandir ve sadece ylizeyi ile degil onu olusturan ¢evresel elemanlar ve bunlara erisimi
saglayan ara mekanlar ile degerlendirilmelidir. Bunun i¢in yaya hareketine imkan veren,

sokak igerisinde erisimi kisitlamayacak ¢oziimler tiretilmelidir (Caliskan, 2006).
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Planlama basarisi biiylik dl¢lide alanin yiiriinebilir olmasi ile ilgilidir. Bacon’a (1967)
gore tasarim, kurgulanan mekan icinde hareket etmek i¢in kas giicii harcamaya ve bunun
i¢in heyecan duymaya tesvik etmelidir (Ozer, 2006). Insanlar alan1 ne kadar kullanirlarsa,
orada gecirdikleri zaman araliklarinda ne kadar artig goriiliirse planlama da amacina o
derece ulasmis sayilir. Speck (2014), Yiirlinebilir Sehir (Walkable City) adli kitabinda
yiirtinebilirligin dort temel 6zelligi saglamasi gerektigi tizerinde durmaktadir:

1. Faydah Yiriyiis (Useful Walk): Otomobiller bizlere hizmet eden araglar iken
insanlara hakim konuma gelmislerdir. Son altmis yildir kentlerin sekillenmesinde baskin
faktor otomobillerdir. Otomobillerin ger¢ek yerlerine geri gonderilmesi (otomobil
bagimliligindan kurtulma) kentlerin yayalar i¢in geri kazanilmasinda (1slah edilmesinde)
hayati 6neme sahiptir.

Insanlarin yiiriimeyi tercih etmeleri i¢in yiirilyiisiin onlara birden ¢ok firsat ve olanak
sunmast gerekir. Planlamalarda basari, karma kullanimlarin sunulmasi ya da daha dogru
bir ifadeyle her bir etkinligin yiirime mesafesinde konumlandirilmasiyla aktivite
dengesinin saglanmas: sonucu elde edilmektedir. Istisnalar olsa da, bircok kent merkezi
dengesiz kullanim imkanlarina sahiptir ve bunlar maalesef yalnizca konutsal ihtiyaglarin
saglanmasi yolu ile giderilmeye ¢alisilmaktadir.

Yiiriiyiisiin tercih edilmesinde alan i¢i akicilik kadar alana ulagim i¢in kullanilan
trafigin de sorunsuz islemesi gereklidir. Aksi halde yine yiiriiylis ertelenebilir ya da hig
gerceklesmeyebilir.

2. Giivenli Yiiriiyiis (Safe Walk): Yiirliyiisiin (yayalar i¢in) giivenli olmas1 igin
gerekli sartlar saglanmalidir. Yeterince genis kaldirimlar, hizi yavaslatilmis arac trafigi,
yeterli aydinlatma elemanlari, ara¢ yollar ile az kesisme, isletmelerin birbirine yakinligs,
uygun zemin kaplama elemanlari, uyar1 ve yonlendirme levhalarmin varligi, dinlenme ve
cesitli ihtiyaglarin kargilanmasi gibi faktorler yayalarin kendilerini giivende hissetmelerini
ve alan1 daha ¢ok kullanmalarini saglar.

Yiriinebilir kentler ayn1 zamanda bisiklet siiriilebilir kentlerdir ¢ilinkii yayalarin
korundugu alanlarda daha rahat siirlis olmakta ve bisiklet kullanim1 otomobil ihtiyacin
azaltmaktadir.

3. Konforlu Yiirilyiis (Comfortable Walk): Insanlar agik kamusal alanlardan ve
muazzam dis mekanlardan hoslanirlar ancak ayrica ¢evrelenmis ve sinirlari belli alanlardan
da hem hoslanirlar hem de buna ihtiya¢ duyarlar. Kamusal alanlar onlar1 cevreleyen

dokuya —beton ya da yesil, otoparklar ya da parklar, korunmus tarihi yap1 ya da kimliksiz
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binalar vb.- gore iyi ya da kotii olarak nitelendirilirler. Bu sebeple sinirlari belli ve konforlu
alanlar her zaman tercih edilenler olacaktir.

Alandaki agag¢ varlig1 da ¢ogu kisi tarafindan ikincil 6nemde kabul edilse de yiiriiyiis
icin vazgecilmez bir gereksinimdir. Temiz hava ve yesil etkisi insanlar {izerinde olumlu
etkiler birakmakta ve insanlar1 alana davet etmektedir.

4. ilgi Cekici Yiirilyiis (interesting Walk): Insanlar her zaman ilgilerini ¢ekecek
seyleri géormeyi ve deneyimlemeyi isterler. Bu nedenle ne kadar giivenli, konforlu ve
faydali olursa olsun yiirliyiis ilgi ¢ekici degilse yine ara¢ kullanmay1 tercih edebilirler.
Yasayan sokak goriinlimlerinin ii¢ ana diigmani vardir: otoparklar, eczaneler ve iinli
mimarlar. Hepsinin yaptigi duvarlari anlamsizlagtirmak, ayni seyleri tekrarlamak ve
yayalarm eglenme ihtiyaglarim yok saymaktir. Ozgiin diikkanlar, sik ve ferah cepheler,
giizel kokular, nitelikli yesil alan varligi, cesitlilik, kapasite oraninda yaya yogunlugu
(tanidiklarla veya tinliilerle karsilagsma olasilig1) ve iyi baglantilar (direkt ulagim) ytirtiylsi

ilgi ¢ekici hale getirir.



2. YAPILAN CALISMALAR
2.1. Materyal
2.1.1.Calisma Alani

Calisma alan1 olarak Trabzon’un (Sekil 45) en yogun ve en O6nemli caddesi olan
Kahramanmaras Caddesi’nin (Sekil 45) Gazipasa ve Cumhuriyet Caddeleri ile kesistigi
yerler (Sekil 46-49) arasindaki 370 metrelik kismi secilmistir. Genisligi 16 metre olan
caddenin kaldirim genislikleri en fazla 5 metre olmak iizere degismektedir. Caddenin bu
boliimi kentin kalbi sayilabilecek nitelikte bir¢ok imkana sahiptir (Bu ¢alismada ‘cadde’
ile kast edilen lokasyon, caddenin ¢aligsma alani olarak belirlenmis kismidir).

Cadde iizerinde toplamda 15 adet banka ve finans kurulusu bulundugundan ‘bankalar
caddesi’ olarak da anilmaktadir. Bunlarin disinda cadde iizerinde ve binalarin {ist
katlarinda birgok yeme-igme yeri, mobil diikkanlar, is merkezleri, kentin en biiylik oteli,
doviz biirolari, ev tekstil tirlinleri, kozmetik {irlin ve dayanikli tiiketim malzemesi satig
yerleri, carsilar, egitim birimleri ve c¢igek¢iler bulunmaktadir (Sekil 50). Cadde daha
onceden yayalastirilmis giineyde Uzun Sokak ve kuzeyde Kunduracilar Caddelerine ara
gecislerle baglantilidir. Gazipasa Caddesi ile sinirlanmig taraftan ise kentin tarthi meydani

Atatiirk Alani’na ulasilmaktadir.

N Sa__amai
vy ¢ (

Sekil 45. Tiirkiye’de trabzon’un konumu (URL-74).
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Sekil 49. Gazipasa caddesi ile kesisme, Atatilirk alanindan gériiniim



Cumhuriyet Cadde.{i

Gazipasa Caddesi
|

LEJAND

Antikaci [JJl] Banka [ Zuccaciye [ Banka/ Egitim I Mobil Magaza / Gida ¥ Doviz Burosu / Mobil Magaza / Gozluk - Saat / Gida
. Gda [lkozmetik [ Muze [T Ev Tekstil [l Dsviz Brosu / Bilet Satis [l Mobil Magaza / Bife / Banka / Gida
. Otel . Mobil Magaza . Mobil Magaza / Bar / Restoran / Bife / Gida . Banka / Zuccaciye / Ev Tekstili 5 Gozluk - Saat / Bilet Satig \ Mobil Magaza / Gida / Av Malzemeleri / Ziiccaciye / Bilet Satig
. Gida / Mobil Magaza / Bilet Satig - Beyaz Esya / Cigekgi / Mobil Magaza / Muzik Market / Goézluk - Saat

Sekil 50. Is yerleri haritas1 (Uyarlanmstir).

LL
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Cadde oOnceleri ¢ift yonlii arag¢ trafigine acik iken 2010 yilinda tek yonli (batidan
doguya) olarak diizenlenmis ve iizerinde 6 adet dolmus durag: (Fatih, Erdogdu Cami Yanu,
Catak, Kurugesme, Camlik ve Yenimahalle giizergahlar1) konumlandirilmistir. Dolmus ve
Ozel ara¢ gecisine izin verilmekte ve trafige kapali ara gecislerle kapali otoparklara
ulasilmaktadir. Diger bir¢ok giizergaha giden otobiis ve dolmus duraklarina ulagim i¢in de
caddenin kullanilmas1 gerekmektedir.

Cadde iizerinde 3 tanesi Kuzey, 15 tanesi Giiney kaldirinmda olmak iizere 18 adet
Giirgen agaci, Garanti Bankasinin 6nlinde 1 adet Kurtbagri bulunmaktadir. Giiney
kaldirima bitisik Ziraat Bankasinin bahgesinde de sedirler ve palmiyeler bulunmaktadir.

Cadde tizerindeki en eski binalar Ziraat Bankasi ve eski Merkez Bankasi binalaridir
(Sekil 51). Ziraat Bankas1 binas1 1950 yilinda yapilmistir. Eski Merkez Bankasi binasi da
1950’lerde yapilmis olup, degisik amaclarla kullanilmistir (Diizenli, 2009). Su anda

binanin ‘Kent Miizesi’ olarak kullanilmak tizere tadilati devam etmektedir.

Sekil 51. Ziraat bankasi ve eski merkez bankasi binalar1 (URL-76).

2.1.2.Cahisma Alaninin Tarihi

Trabzon kentinin tarihi ¢ok eski yillara dayandirilmakta ancak kurulus zamani ile
ilgili 2 rivayet bulunmaktadir. Ilki MO VIL. yiizyilda Miletoslu kolonilerce (Yurt,1984),
ikincisi de MO 700°lii yillarda Kimmerler’in bdlgeye yerlesmeye baslamalarryla kuruldugu
seklindedir (Trabzon, 2006).Liman kenti olmasi tarihin her doneminde 6nemli bir merkez
olmasinda etkilidir. Himayesinde bulundugu topluluklarin yagam tarzi ve konumlarina gore

zaman i¢inde onemli ticari, askeri ve dini merkez olarak anilmistir.


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjjgeSIrfTKAhXHbhQKHZM9DqYQjRwIBw&url=http://emlakkulisi.com/guncel/trabzon-eski-merkez-bankasi-binasi/913811&psig=AFQjCNEKRhSnPC52ulwmDNWGlshXO1E7gA&ust=1455439554361411
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Kentin dogu-bati yoniinde uzanan ii¢ ana caddesi bulunmaktadir. En eskisi
Mumbhaneoénii’nden merkeze ulasan Kunduracilar Caddesi, ikincisi ise Kavak
Meydani’ndan Meydan’a ulasan Uzun Sokak’tir. Kahramanmaras Caddesi ise simdiki
Atatiitk Alam1 (Meydan)’n1 Kalekapi’ya ve oradan da Ayasofya’ya baglayan caddedir
(Simsek, 1993).

Kahramanmaras Caddesi Rus isgali doneminde (1916-1917) agilmigtir. Bu déonem
icerisinde Ruslarin sehir igerisinde askeri amagli yol ve istihkam caligmalar1 i¢in planlar
olusturduklar1 bilinmektedir. Bu planlar icerisinde en Onemli istikamet Meydan’dan
Ayasofya’ya uzanan Orta Cadde’dir (Cigek, 2011). Milli Miicadele doneminde cadde
Kahramanmaras adini almigtir. Bu cadde, Trabzon’un en genis ve en muntazam caddesidir
(Capa, 2004; Cicek,2004).

Trabzon’un kayitlarda bulunan ilk imar plani Fransiz sehir uzmani J. H. Lambert’e
yaptirilmistir. Lambert’in 1938’de hazirladigi imar planinin esaslarini anlatan raporun ilk
maddesi ‘yollar’ baglikli bolimdiir. Lambert raporunun bu béliimiinde Kahramanmaras
Caddesi’nin sehrin belkemigi sayildigini belirterek, biiyiik gayretlerin bu caddenin 1slahi
tizerine kurulacagini paylasmistir (Trabzon, 1939).

Kahramanmaras Caddesi 1930’Iu yillarda toprak bir zemine sahip iken, 1950 ve
sonrasinda kaba yontu kesim Trabzon tasi ile Arnavut kaldirimi seklinde désenmis ve
giiniimiize dek bu doku korunmustur. Kaldirimlar 6nceleri beton olarak ayrilmis ve 2007-
2008 yilinda beton parke ile désenmistir (Dogan, 2009).

Caddenin 1970 ve 1980°1i yillardaki goriiniimlerine Sekil 52 ve 53’te yer verilmistir.

Sekil 52. Kahramanmaras caddesi 1980’11 yillar (M. Resat Siimerkan arsivi).
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Trabzon 1970 Marag Caddest ve Meydan parka Trebizonde - Kuleler Alandaki Sehir

Sekil 53. Gazipasa caddesi ile kesisme ve kentin tarihi meydanina ulasim,
1970 (M. Resat Stimerkan arsivi).

2.2. Yontem

Arastirmada veri toplama ve saptama (gozlem, anket ve goriisme) yontemlerinden

yararlanilmis olup (Giir, 1996), calisma yedi asamada tamamlanmistir (Sekil 54).
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Konu, Amag ve Hedeflerin Belirlenmesi: Calisma konusunun belirlenmesinde son 30
yilda diinyada biiyiiyen kentsel sorunlarin ¢éziimiine yonelik Onerilerden yola ¢ikilarak
yapilan arastirmalarin ve Tllkemizdeki eksikliklerin incelenmesi sonucunda karar
verilmistir. Trabzon kent drneginde yayalarin dolagimima uygun alanlarin sinirli ve tercih
edilemeyen nitelikte olmasi, konuya 1sik tutabilmesi bakimindan irdelenmeye deger
gorilmiistlir. Daha sonra konuya iliskin amag ve hedefler belirlenmistir.

Arastirmada yapilan tiim calismalar ile kent merkezlerinde yaya oncelikli ulasgim
planlamalarinin 6neminin vurgulanmasi ve gerekliliginin/olanakliliginin ortaya konmasi
amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda belirlenen hedefler;

e Kentsel sorunlar i¢erisinde ulagimin roliiniin tespit edilmesi

o Kentlerde yasam kalitesinin artirilabilmesi i¢in yaya Oncelikli ulagim

seceneklerinin kullanilmasinin ve yiirimenin avantajlarinin ortaya konmasi

e Trabzon kent merkezindeki trafik kaynakli sorunlarin yayalastirma ile ¢oziiliip

coziilemeyeceginin degerlendirilmesi

e C(Caddeyi kullananlarin (siiriicii/yaya) bulunduklari ¢evre ile ilgili algilarinin

belirlenmesi ve Onerilerinin arastirilmasi seklindedir.

Calisma Alaninin Secgilmesi: Calisma alaninin Kahramanmaras Caddesi olarak
secilmesinde asagidaki nedenler etkili olmustur:

e Trabzon’un en Onemli caddesi olmasi ve kentin en O6nemli tarihi meydanina

ulasimin biiyiik 6l¢lide bu cadde iizerinden saglanmasi

e (Caddenin kent kimligi ile 6zdeslesmesi

e Cadde lizerindeki arag ve yaya trafiginde yasanan biiylik sorunlar

e Kaldinmlarin yayalar ve 6zellikle engelliler i¢in yetersiz olusu

e C(Caddenin estetik agidan 1yi goriinmemesi ve giderek kimligini ve cekiciligini

kaybediyor olmasi.

Bilgi Toplama: Bu boliimde konu ile ilgili kitap, tez, dergi, gazete ve internet
kaynaklar1 taranarak kavramsal veriler toplanmistir. Kent, kentsel yasam ve kentsel
sorunlar, kentsel ulagim, yaya ve yaya ulasimi kavramlari ayr1 ayri ve birbirleri ile
etkilesimleri baglaminda aragtirilarak; gegmiste ve gliniimiizde kentsel ulagim sorununa ve
¢Oziimiine iligkin yaklagimlar ve uygulama Ornekleri incelenerek 6zetlenmistir. Yerinde
incelemeler ve literatiir taramasi yapilarak alanin halihazirdaki durumu ve tarihi ile ilgili

bilgiler derlenmistir.
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Envanter Caligmalari: Bu boliim 3 farkli yontem ile gergeklestirilmistir.

1. Gozlem Yontemi: Calisma alaninin hangi noktalarinin daha yogun kullanildigini
ve gecislerin agirlikli hangi giizergahlardan gergeklestigini saptayabilmek amaciyla
belirlenen noktalardan iiger dakikalik siirelerle belirli yonlere giden yayalarin sayimi
yaptlmistir. Bu bolimde S. Gokge Okulu’'nun (2007) ‘Kent Merkezlerinde Motorsuz
Ulasim Planlamasi1’ adl1 yliksek lisans tezinde kullandig1 yontemler 6rnek alinmigtir.

Yayalar; Sali, Carsamba, Cumartesi ve Pazar giinlerinde, 16 noktada 32 akis
yoniinde, cinsiyet ve yetigskin (25 ve istii) - gen¢ (5-25 yas) durumlart belirtilerek
sayllmiglardir. Hafta i¢i sayimlar1 Pazartesi ve Cuma haftanin ilk ve son giinleri olmasi ve
caddenin bir nevi bankacilik hizmetleri merkezi olmasi nedeni ile ortalamadan yiiksek
cikabilmesi ihtimali goz Oniine alinarak Sali ve Carsamba giinleri yapilmistir. Saat
araliklar1 yogunluklarin fazla olabilecegi is giris-¢cikis ve 6gle molasi vakitlerine yakin
olarak 08.30-09.30, 12.30-13.30, 15.00-16.00 ve 17.30-18.30 ve Cumartesi 20.30-21.30
seklinde belirlenmistir. Bu sayimlara gore; hangi giin ve saatlerde hangi kullanicilarin
caddeyi tercih ettiklerinin belirlenmesi ve aradaki farklarin sebeplerine ulasilmasi
hedeflenmistir. Alan kullanimi hakkinda bilgi sahibi olmak i¢in sayimlar ve yaya akis
yonleri baz alinarak alana ait yaya akis haritalar1 ¢ikarilmis, yogunlugun arttigi kesitler
belirlenmis ve bunlarin nedenleri arastirilmistir.

Cadde {lizerindeki etkinlikler, bekleme-bulusma yerleri, duraklardaki yogunluklarin
ve trafikteki sikisikliklarin boyutu, estetik-estetik olmayan goriinlimler ve tasit / yaya
dolasimini kisitlayan 6geler gozlem ve fotograflama ile tespit edilmistir.

Sayim noktalar1 ve yonleri Sekil 55’te verilmistir.
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Sekil 55. Yaya sayim noktalar1 ve yonleri
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2. Anket Yontemi: Gozlem verilerine ek olarak caddenin ortak kullanicilarinin ve
cadde hakkinda meslegi geregi bilgi sahibi oldugu diisiiniilen uzmanlarin caddeye bakis
acilarin tespit edilebilmesi amaciyla anket yontemi kullanilmistir. Bu amagla hazirlanan
anketler 4 grup kullaniciya uygulanmistir:

e Yayalar: Caddeyi bir sebeple ziyaret etmis olan yaya haldeki kullanicilar (120

kisi)

e Isyeri Sahibi/Calisanlar: Cadde iizerinde isyeri bulunanlar ve bu isyerlerinde

calisanlar (33 kisi)

e Dolmus Soforleri: Cadde iizerindeki duraklarda ¢alisan soforler (30 kisi)

e Uzmanlar: Peyzaj Mimarlari, Sehir Planlamacilari, Miihendisler ve Mimarlar (30

kisi)

Ankette ¢oktan se¢meli ve acgik uglu sorular bulunmaktadir. Anket sayisinin
belirlenmesinde Trabzon ili 2014 yili merkez ilge niifusu olan 314.246 kisi evren birim
sayisi olarak kabul edilmistir. Orneklem biiyiikliigii igin asagidaki formiil kullamlmigtir

(Ozdamar, 2003).

N.p.g.Z%
n —_

(N-1). d
N : Evren birimi sayis1
il - Omeklem Biiyiikliigi Sayis
Zo oo o 0,05, 001, 0.001 1¢in 1.96, 2 58 ve 3.28 degerlen
d - Orneklem Hatas
P : Evrendela X' gozlenme oram; 0.5

0Q (1-P) : X'in gézlenmeme oram; 03

Bu formiile gére %7 hata pay1r ve %93 giiven diizeyiyle 6rneklem biiytikligi

hesaplanmaistir:

- 314.246x0.5x0.5x(1,96°

=196.00
(314.246—1x(0.07)°
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Cikan sonucun 196 olmasma karsin, her bir grup sonucunun istatistiksel olarak
anlamli sayilabilmesi amaciyla en az 30 kisi olabilmesi ve daha giivenilir olmasi i¢in anket
sayis1 220 olarak belirlenmis; gegersiz soru kagitlarinin elenmesiyle son say1 213 olmustur.
Anket formlaria Ek-2’de yer verilmistir.

Uzman digindaki katilimcilar rastgele se¢ilmis ve ayni anda anketin tamamlanmasi
kosulu ile ¢alismaya dahil edilmislerdir. Uzmanlarla anket formlar1 elden ve elektronik
posta yoluyla paylasilmis ve bir haftadan fazla olmamak tizere geri doniisleri istenmistir.

Anketler iki asamada gerceklestirilmistir. ilk béliimde agik uclu ve goktan segmeli
sorular ile caddeyi nasil algiladiklari, caddeyi kullanim amaglari, caddenin sorunlarina
nasil bakildigl, ¢6ziim Onerilerinin neler oldugu, yayalastirma ile ilgili diisiinceleri ve
caddede gormek istedikleri yenilikler hakkinda fikirlerini paylagmalari istenmistir. Uzman
anketlerinde sorular istekten ¢ok nasil olmali yoniinde hazirlanmis olup, dolmus
soforlerine yalnizca trafik odakli sorular yoneltilmistir. Ikinci asamada, zit sifat giftleri
kullanilarak anlamsal farklilasim tablosu olusturulmus ve yayalar, isyeri sahibi/¢alisanlar
ve uzmanlardan belirlenen 11 adet yasanabilirlik kriteri 6zelinde caddeyi tanimlamalari
istenmistir. Buradaki amac; algi ile ilgili hem daha net yanitlara ulasmak hem de ilk boliim
ile tutarlilig1 kiyaslayabilmektir.

Anket sonuclarinin degerlendirilmesi bilgisayar ortaminda SPSS Istatistiksel Analiz
Program1 (Statistical Package for the Social Science) kullanilarak yapilmistir. Sonuglar
frekans (frequencies) ve ortalama (descriptives) analizleri ile elde edilmis ve Excel
programi yardimi ile tablo ve grafik haline doniistiiriilmiistiir.

3. Goriisme Yontemi: Bu yontemde amag, anket yonteminden farkli olarak belli bir
deneyimden gecmis kisilerle goriisiilerek az sayida kisiden derinlemesine bilgi almaktir
(Giir, 1996). Bu dogrultuda caligma alanina giineyden ara gegislerle bagli olan ve 2008
yilinda yayalastirilan Uzun Sokak esnafi ile yayalastirma oncesi ve sonrasi deneyimlerini
ogrenmek tlizere goriismeler yapilmistir. Goriisme icin en az 15 yil aym yerde faaliyet
gosteren igyerleri se¢ilmis olup, goriismeler isyeri sahipleri ile ya da yayalastirma
oncesinde orada calismaya baslayanlarla yapilmistir. Gorlismeler sohbet seklinde
gerceklesmis olup, yanitlar es zamanli gorligme formlarina not edilmek suretiyle kayda
gecirilmistir.

Yayalastirmanin islerini nasil etkiledigi, sokak goriiniimiinde ne gibi degisiklikler
oldugu konular1 {izerine baslayan gorlismeler, Kahramanmaras Caddesi’nin

yayalastirilmasi ile ilgili fikirlerinin alinmasiyla tamamlanmistir.
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Bulgular: Bulgular boliimiinde alana ve kullanicilara yonelik envanter ¢alismalari
analiz edilmis, karsilagtirmali sonuglar ortaya konmustur.

Tartisma: Toplanan bilgiler ve yapilan ¢aligmalar sonunda ortaya ¢ikan veriler amag
ve hedefler baglaminda tartisilmistir.

Sonuclar ve Oneriler: Son boliimde ise ulasilan sonuglar siralanarak, cadde

diizenlemesine iligkin Oneriler getirilmistir.



3. BULGULAR

3.1. Gozlem Verileri Analizi

3.1.1. Yaya Sayimlari

Yaya sayimlar1 10 Haziran 2015 Sali giinii, 11 Haziran 2015 Carsamba giinii, 13
Haziran 2015 Cumartesi giinii ve 14 Haziran 2015 Pazar giinii yapilmistir. Pazartesi ve
Cuma haftanin ilk ve son giinli olmas1 ve caddenin finans merkezi olarak hizmet vermesi
nedeniyle o giinlerde yasanan yogunluklarin sonuglar1 farkli etkilememesi amaciyla sayim
giinleri olarak tercih edilmemistir. Saat araliklar is girig-¢ikis saatleri, 6gle molasi, banka
islemlerinin yogunlastig1 saatler (6gleden sonra) ve cumartesi etkinlikleri dikkate alinarak
08.30-09.30, 12.30-13.30, 15.00-16.00, 17.30-18.30 ve Cumartesi ek olarak 20.30-21.30
seklinde belirlenmistir. Sayim sonuglari tablolastirilarak EK-1°de paylagilmistir.

Her noktadaki 3’er dakikalik sayimlar gosterge alinarak, ilgili 1 saatlik zaman dilimi
icin ortalama yogunluk hesaplamalar1 yapilmis ve her sayim giinii i¢in yogunluk grafikleri
olusturulmustur (Sekil 56).

Sonuglara gore en yogun kullanim Cumartesi, en az kullanim Pazar giinii
gerceklesmektedir. Sabah 08.30-09.30 saat araligi disindaki zaman dilimlerinde birbirine
yakin denebilecek sayida yaya caddeyi ziyaret etmektedir. Bu yogunluk 6glen yemek saati
(12.30) ile baglayip mesai bitim ve dagilim (18.30) saatine kadar devam etmektedir. Hafta
i¢i gilinlerinde fazla fark yasanmazken Cumartesi ve Pazar giinleri arasinda biiyiik fark
goze carpmaktadir. Pazar giinlindeki bu diislis insanlarin rekreatif amacl caddeyi tercih
etmemeleri, baz1 magazalarin ve is yerlerinin kapali olusu ile aciklanabilir. Hafta ici ve
Cumartesi en yogun zaman aralifi 15.00-16.00 iken Pazar glinii bunun ayni zaman
araligina gore az farkla 17.30-18.30 arasina kaydigi goriilmektedir. Cumartesi 6glen
baslayan ve aksama dek siiren yogun kullanim aligveris, kurslar, ulasimdaki aktarmalar,
bulusma, yeme-igme ve sinema gibi etkinliklerin bugiline sigdirilmasi ile olugmaktadir.
Caddenin kente digaridan gelip kent merkezini gezmek ve vakit ge¢irmek isteyenlerin ilk
once gelecekleri yer olan Atatiirk Alani’na baglanan en 6nemli hat olmas1 da Cumartesi

yogunlugunun sebepleri arasindadir.
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30.000
25.000
|
20.000 i 08:30-09:30
M 12:00-13:30
15.000
i 15:00-16:00
17:30-18:30
10.000
i 20:30-21:30
5.000 -
0 -
Sali Carsamba Cumartesi Pazar

Sekil 56. Saatlik ortalama yogunluklar(tlim sayim noktalarr)

Caddeyi her giin ve her zaman diliminde erkekler ve gencler daha fazla
kullanmaktadir. Kadin-Erkek arasindaki fark Cumartesi-Pazar glinii artmaktadir. Geng-
yetiskin farki hafta i¢i ve Cumartesi belirgin bir sekilde gengler lehine iken Pazar giinii fark
kapanma egilimindedir. Burada genglerin caddeyi gezinme ve zaman gegirme amaciyla
kullanmalar1 nedeniyle farkli zaman dilimlerinde tekrar sayilmig olmalar1 ihtimali
mevcuttur. Pazar giinlii Geng kullanicilarin caddeyi diger giinler kadar ziyaret etmedikleri
goriilmektedir. Bunda hem Cumartesi orada olmalart hem de farkli rekreatif imkanlarin

olmayis1 sebep gosterilebilir (Sekil 57).

70.000 70.000
60.000 60.000 o
50.000 50.000
40.000 40.000 -
30.000 - 30.000 -
20.000 - SErkek 11 90000 - M Geng
10.000 - HEKadin 10.000 - H Yetiskin
0 - 0 -
» P o & D &
TS TS
Q‘b‘ QQ,'& Q‘b‘ QQ,’&

Sekil 57. Giinliik ortalama yogunluklardaki kullanici farkliliklart (tiim sayim noktalar1)
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Sali giinii sonuglarina gore erkek kullanicilar giin sonuna kadar artarak, kadin ve
gengler 17.30-18.30 araliginda az bir diisiisle, yetiskinler ise 6gleden aksam saatlerine
kadar birbirine ¢ok yakin sayilarda caddeyi ziyaret etmislerdir. Caddeyi en fazla gengler
15.00-18.30 saatleri arasinda kullanmiglardir (Sekil 58).

25000
20000
15000 : & 08:30-09:30
12:30-13:30
10000 } 1 14 15:00-16:00
17:30-18:30
5000 -
0 -
Toplam Erkek Kadin Geng Yetiskin

Sekil 58. Sali sayimlar1 (tiim noktalar)

Carsamba giinli sayimlarinda Sal1 gilinline yakin sonuclar ¢ikmis olup, 15.00-16.00
saatlerinden sonra tiim kullanicilarda bir azalma s6z konusu olmustur. Fark daha ¢ok erkek

ve geng kullanicilarda goriilmektedir (Sekil 59).

25000

20000

15000 & 08:30-09:30
#12:30-13:30

10000 k4 15:00-16:00
&17:30-18:30

5000 -

Toplam Erkek Kadin Geng Yetigkin

Sekil 59. Cargsamba sayimlari (tiim noktalar)
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Cumartesi giinii yogunlugun en fazla yasandigi giin olarak goriilmektedir. Sabah
saatleri hafta i¢i yogunluguna yakin olup, saat 12.00 ile yogunluk hizli bir sekilde
artmaktadir. Doruk saat araliginin 15.00-16.00 oldugu goriilmiistiir. Artisin nedenleri
arasinda insanlarin hafta i¢i halledemedikleri ¢arsi islerinin bugiine ertelenmesi, sosyal
etkinliklerin (bulusma, sinema, konser, yemek organizasyonlari, kurslar vb) bugiin
0zelinde diizenlenmesi, is dis1 seyahatlerin artmasi, merkez il¢e ve sehir dis1 ziyaretgilerin
artmasi sayilabilir.

Cumartesi 6zelinde 20.30-21.30 saatleri arasinda yapilan sayimlarda tiim
kullanicilarda diislis yasanirken en fazla farkin kadin kullanicilarda ve genclerde

gercgeklestigi tespit edilmistir (Sekil 60).

30000

25000

20000 - ®08:30-09:30
®12:30-13:30

15000 i 15:00-16:00

10000 - ®17:30-18:30
120:30-21:30

5000 -

Toplam Erkek Kadmn Geng Yetiskin

Sekil 60. Cumartesi sayimlari (tiim noktalar)

Pazar, tiim giinler igerisinde en diisiik yogunluga sahip giin olarak tespit edilmistir.
Erkek ve genclerin, kadin ve yetiskin kullanicilardan neredeyse 2 kat1 fazla oranda caddeyi
ziyaret ettikleri goriilmektedir. Sabah erken saatlerde yok denecek kadar az ziyaretci
sayisinda yine 12.30 ile oldukca hizli bir artis s6z konusudur. Aksam saatlerinde diisiis
yalnizca kadin kullanicilarda goriilmiistiir (Sekil 61).

Pazar giinii caddede yapilacak etkinlikler ve hizmetlerin siirli oldugu dikkate
alindiginda yogunlugun biiyiik 0Olgiide ulasim, gecis ve gezi amagh ziyaretlerden
kaynaklandig1 sOylenebilir.
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20000
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®17:30-18:30

Sekil 61. Pazar sayimlari (tiim noktalar)

Yaya sayimlari verileri ile olusturulmus yaya akis oranlarina iligkin haritalar sirastyla
asagida verilmistir (Sekil 62-74). Sali ve Carsamba sonuglari birbirine ¢ok yakin
oldugundan Carsamba giinii i¢in harita olusturulmamastir.

Dogu-Bati yoniinde yogunluklar caddeye giris-¢ikislarin oldugu A-C (C noktasinda
dolmus duragi olusu), B-D (D noktas1 2 otopark giris ¢ikisi), J-H (iki nokta arasinda 4

dolmus duragi olusu) ve I-E (otopark girisi ve sahil baglantisinda tali yol) noktalari

arasinda olusmustur.

Kuzey-Giiney yonlerinde yogunluk daha ¢ok Ahmet Selim Teymur Sokak-Meydan
Hamam Sokak (daha ¢ok sabah saatlerinde) ve Halkevi Sokak’ta (aksam yogunlugu daha

cok) goriilmektedir.
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Sali, 08:30-09:30

Sekil 62. Yaya akis haritasi, sali, 08.30 - 09.30
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Sali, 12:30-13:30

AZ

Yaya Akis Haritas)

1 K
ORTA
Y

I Y OGUN

YOGUN
e GUNEY SAYIM YONU

> DOGU SAYIM YONU =t KUZEY SAYIM YONU!

I OK

w— BATTSAYIM YONU

Sekil 63. Yaya akis haritasi, sali, 12.30 - 13.30
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Sekil 64. Yaya akis haritasi, sali, 15.00 - 16.00
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Sali, 17.30-18.30

Yaya Akig Haritas1 %

Sekil 65. Yaya akis haritasi, sali, 17.30 - 18.30
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Cumartesi, 08:30-09:30

Yaya Akig Haritas1 %

Sekil 66. Yaya akis haritas1, cumartesi, 08.30 - 09.30
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Cumartesi, 12:30-13:30
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Sekil 67. Yaya akis haritas1, cumartesi, 12.30 - 13.30
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Cumartesi, 17:30-18:30

Sekil 69. Yaya akis haritasi, cumartesi, 17.30 - 18.30
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Cumartesi, 20:30-21:30

Sekil 70. Yaya akis haritasi, cumartesi, 20.30 - 21.30
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Pazar, 12:30-13:30

" g2
" =) 22

z 2z
8 ] :
E yE5% it
z I
z 2o
-
az

g5

t

Sekil 72. Yaya akis haritasi, pazar, 12.30 - 13.30
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Pazar, 15:00-16:00

Sekil 73. Yaya akis haritasi, pazar, 15.00 - 16.00



104

Pazar, 17:30-18:30

Sekil 74. Yaya akis haritasi, pazar, 17.30 - 18.30
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3.1.2. Statik Analizler

Caddeye ara¢ girisi Cumhuriyet Caddesi’nden olup, ¢ikis Gazipasa Caddesi
yoniindendir (Sekil 75). Otobiis girisine kapali caddede 6zel araclarin yol kenarlarina park
etmesi, otopark giris ¢ikislarinda yasanan sikisikliklar (Sekil 76), yayalarin gelisigiizel
karsidan karsiya gegmesi (Sekil 77) gibi etmenler caddenin diizensiz bir yapiya sahip
olmasina neden olmaktadir. Karmasik renk ve dokudaki cepheler ve iizerlerindeki yogun
tabelalar dikkat ¢ekmektedir. Kaldirim zemin kaplamalar1 cadde kaplamasi olan Arnavut
kaldirimi taslari ile uyum iginde degildir. Dolmus durak yerlerinde kaldirim genisliklerinin

1.5 metreye kadar diismesinin yaya hareketlerini olduk¢a zorlastirdig1 goriilmektedir.

Sekil 75. Cadde girisi bat1 yonii ve cadde ¢ikist dogu yonii
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Trabzon Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Bagkanligi’nin verilerine gore
caddeden okullarin kapali oldugu bir giinde 13.500 adet ara¢ gectigi tespit edilmistir.
Ayrica dolmuslarin acgik kontak ve korna sesleri caddeyi fazlasiyla giiriiltiilii ve rahatsiz
edici yapmaktadir. Bu denli yogun ara¢ kullanimi hava kirliginin de artmasina ve sagliksiz

ortam olusumuna sebep olmaktadir.

Sekil 76. Yola park etmis ve bekleme halindeki araclar

Caddede hem yayalar arag trafiginin hizin1 kesmekte, hem de araglar yaya akislarini
kesintiye ugratmaktadir. Karsidan karsiya gegislerde yaya gegcitlerinin kullanilmamasi
nedeni ile siirekli araglar ve yayalarin birbirine karigmis goriintiisii belirsiz ve okunaksiz

bir cadde imaj1 olugturmaktadir.

Sekil 77. Yayalarin ara¢ yolunda gelisigiizel gezinmesi sonucu
cadde goriiniimii
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Cadde sik yerlestirilmis ¢op kutular1 sayesinde temiz bir goriiniime sahip olacakken,
giiniin her saatinde ¢Op kutularinin yanma birakilan igyerlerine ait poset ve degisik
dokudaki atiklar nedeniyle kotii bir goriinlime biirlinmektedir. Bu posetler ve malzemeler
gOriintliyli olumsuz etkilemenin yaninda kaldirimlarin daralmasina ve hareket kolayliginin

engellenmesine neden olmaktadir (Sekil 78, 79).

Sekil 79. Degisik nitelikte ¢op kutular1 ve yanlarina birakilan atiklar

Cadde esnafinin isyeri Onlerini 6zel alanlar1 gibi kullanmalari, mal, 6zel esya ve
coplerini kaldirimlara birakmalar1 olumsuz goriintiilerin olusmasina ve yaya alanlarmin

daralmasina sebep olmaktadir (Sekil 80).
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Sekil 80. Isyeri sahiplerinin kaldirimlar: 6zel alanlar1 gibi kullanmalari sonucu ortaya ¢ikan
olumsuz goriintiiler ve daralan kaldirimlar

Isyerlerince mal alim saatleri ihlal edilmekte ve yayalarin yogun oldugu saatlerde
yine geg¢islerin sekteye ugramasina ve goriintii-giirtiltii kirliligine sebep olunmaktadir

(Sekil 81).

T L e A A A M S S .

Sekil 81. Izin verilen saatler disinda isyerlerine mal giris ¢ikislar:

Dolmus kuyruklarinin kaldirimlar tizerinde olusmasi ve yola cephesi olan banka para
¢cekme/yatirma tinitelerinin onlerindeki birikmeler yer yer caddede yiiriimeyi imkansiz hale

getirmekte ve yayalari arag yolunu kullanmaya zorlamaktadir (Sekil 82, 83).
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Sekil 82. Banka Onlerindeki sira ile dolmus sirasindaki yayalarin kaldirimi
kapatmasi

Sekil 83. Uzun dolmus kuyruklari ile yiiriimenin zorlastig1 kaldirimlar ve ara yollar

Farkl1 boyut, doku ve renklerdeki aydinlatma elemanlarinin kentin en 6nemli caddesi

i¢in basit, uyumsuz ve estetikten uzak oldugu goriilmektedir (Sekil 84).
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Sekil 84. Aydinlatma elemanlari

Cadde iizerinde dinlenme alanlar1 bulunmamaktadir. Ara sokaklardan caddeye giris
yerlerinde yogunlagsmalar ve bekleyenler nedeniyle yaya dolasimi sikca kesintiye

ugramaktadir.

3.2. Anket Verileri Analizi

3.2.1.Soru Kagid1 Analizleri

Anket calismasinda her gruba 6zel farkli soru kagitlar1 hazirlanmis, her soru her

gruba yoneltilmemistir. Ortak sorulardan farkli olarak;

e Yayalara caddeyi kullanma amaglari, ziyaret sikliklari, caddede ne kadar vakit
gecirdikleri, caddede gegirdikleri vaktin niteligi, caddede rahat yiiriiylip
yiiriiyemedikleri ve caddede korunmasi gereken 6gelerin olup olmadigi

e Isyeri sahibi/galisanlara caddede calismanin nasil oldugu ve yayalastirmanin
islerini nasil etkileyebilecegi

e Dolmus soforlerine bekleme yerlerinden memnun olup olmadiklar1 ve duraklarin
bu cadde iizerinde yer almasini dogru bulup bulmadiklari

e Uzmanlara caddenin kent icin ne ifade ettigi ve caddenin nasil planlanmasi

gerektigi sorulart yoneltilmistir.
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Uzmanlar hari¢ anketler sayim giinleri olan Sali-Carsamba-Cumartesi ve Pazar

giinlerinde yapilmistir. Sonuglar ortak sorularda karsilagtirmali, diger sorularda grup

Ozelinde paylasiimistir.

Caddenin En Onemli 3 Sorunu

Tim gruplardan caddenin ilk 3 sorununu Onem derecesine gore belirtmeleri

istenmistir (Tablo 4).

1.derecede dnemli sorun olarak ‘Trafik’ tiim kullanicilarin ilk siradaki en yiiksek
yiizdeye sahip sorunu olarak belirtilmistir. Trafik sorununun en fazla %57’lik
oranla igyeri sahibi/calisanlar1 etkiledigi goriilmektedir. Yayalarin ve dolmus
soforlerinin %50 ye yakini, uzmanlarin ise %36,7’si caddenin en Onemli
sorununun trafik oldugu goriisiindedirler. Bu sonuca gore caddede gegirilen siire
ile trafik sorununun algilaniginda dogru bir oranti oldugu anlasilmaktadir. En
onemli sorun olarak diger yanitlar ‘Kalabalik ve Karmasa’, ‘Yetersiz Yaya
Alanlar’ ve cadde iizerinde calisanlar o6zelinde ‘Giiriiltii’ olarak ortaya
konmustur.

2.derecede Onemli sorun olarak ‘Kalabalik ve Karmasa’, ‘Yetersiz Yaya
Alanlarr’, ‘Gurtlti’, ‘Trafik’, “Yesil Eksikligi’ ve ‘Kaldirim ve Zemin Kalitesi’
secenekleri belirtilmistir. Giiriiltii yayalar ve caddede c¢alisanlar tarafindan
secilirken, yesil eksikligi ve kaldirnm ve zemin kalitesi uzmanlarin tercihi
olmustur.

3. derecede Onemli sorun olarak ilk iki sorundan farkli; yayalar ve caddede

calisanlar i¢in ‘Estetik Olmayis1® belirtilmistir.
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Tablo 4. Caddenin en 6nemli 3 sorununa iliskin yanitlar

1. Sorun % |2. Sorun % |3. Sorun %
Trafik 43 |Kalabalik ve Karmasa 22,5 |Kalabalik ve Karmasa | 16,7
v Kalabalik ve Karmasa 20 |Gurulta 20,8 |Estetik Olmay1si 14,2

aya )
Yetersiz Yaya Alanlar1 | 17 |Yetersiz Yaya Alanlari 20 |Trafik 13,3
Guiriilti 13,3
Trafik 57 |Gurulti 36,4 |Kalabalik ve Karmasa | 21,2
Guralti 21,2 |Yetersiz Yaya Alanlari 18,2 |Estetik Olmayist 18,2
_ Calisan/ -

Isyeri Sahibi|g ajabalik ve Karmasa | 18,2 |Kalabalik ve Karmasa 15,2 Eg}ig;?ﬂ AL 15,2
Yesil Eksikligi 15,2

Trafik 36,7 |Yetersiz Yaya Alanlari 26,7 |Yetersiz Yaya Alanlart | 20

Yetersiz Yaya Alanlar1 | 26,7 |Kalabalik ve Karmasa 23,3 |Yesil Eksikligi 20
Uzman Ik alabalik ve Karmasa | 13,3 [Yesil Eksikligi 10 |Trafik 16,7

Kaldirim ve Zemin 10
Kalitesi
Trafik 46,7 |Kalabalik ve Karmasa 30 |[Kalabalik ve Karmasa | 23,3
Dol'muS. Yetersiz Yaya Alanlar1 | 36,7 |Trafik 16,7 |Yetersiz Yaya Alanlar1 | 16,7
Soforleri

Kalabalik ve Karmasa | 10 |Yetersiz Yaya Alanlar 16,7 |Trafik 13,3

Trafik Sorunu I¢in En Iyi Coziim

Trafik sorununun ¢6ziimii i¢in gruplarin en yiiksek yilizdelerine bakildiginda;

yayalara (%37,5) ve

isyeri

sahibi/¢alisanlara (%63,6) gore dolmus duraklarinin

kaldirilmasi, uzmanlara (%30) gore kismi yayalastirma (trafik hizin1 yavaslatilmasi) ve

dolmus soforlerine (%36) gore yalnizca dolmus girisine izin verilmesi en etkili ¢6ziim

olarak goriilmektedir.

Ikinci ve iigiincii en yiiksek tercihler yayalarda kismi yayalastirma (%18,3) ve

tamamen yayalastirma (%11,7); calisan/igyeri sahibi olanlarda tamamen yayalagtirma

(%21,2) ve kismi yayalastirma (%9,1); uzmanlarda dolmus duraklarinin kaldirilmas1 (%20)

ve tamamen yayalastirma (%20); dolmus soforlerinde kismi yayalastirma (%26,7) ve arag

parkini yasaklanmasi (%20) olarak tespit edilmistir (Tablo 5).

Tablo 5. Trafik sorunu ¢6ziimii igin en yiiksek 3 tercih
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Yaya

Isyeri Sahibi/ Calisan

Uzman

Dolmus Soforii

Dolmus duraklarinin
kaldirilmasi (%37,5)

Dolmus duraklarmin
kaldirilmast (%63,6)

Kismi yayalagtirma
(%30)

Yalnizca dolmus(%36)

Kismi yayalastirma
(%18,3)

Tamamen yayalastirma
(%21,2)

Dolmus duraklarmin
kaldirilmasi (%20)

Kismi yayalastirma
(%26,7)

Tamamen yayalastirma
(9%11,7)

Kismi yayalagtirma
(%9,1)

Tamamen yayalastirma
(%20)

Arag parkini caydiric
onlemler (%20)

Dolmus duraklariin kaldirilmasindan sonra en yiiksek oranda tercih edilen secenek

kismi yayalastirma olmustur. Arag trafiginin diisiik hizda devam ettigi, genis kaldirimlarin

oldugu, tasit-yaya birlikteli bir ¢dziim istendigi (%20) ortaya ¢ikmuistir.

Rayli sistem diislik oranlarda tiim gruplarda puanlanirken, belirli zaman araliklarinda

yayalastirma yayalar ve uzmanlarca ¢ok diigiik oranlarda isaretlenmistir.

Uzmanlar her se¢enegi degisik oranlarda puanlarken, diger secenegini isaretleyenler

arasinda bu caddenin Atatiirk Alani ile biitiinlesik bir park olarak tasarlanmasi gerektigini

savunan ve mevcut diizenin korunarak kullanicilarin (ara¢ kullanicilart ve yayalar)

egitilmesi ve kuralara tam uyulmasinin saglanmasi ile sorunlarin ortadan kalkacagi

goriisiinii paylasanlar olmustur.

Cozliim oOnerilerine iliskin karsilastirmali yanitlar Sekil 85°te verilmistir.




70,0%

60,0%

50,0%

40,0%

30,0%

20,0%

10,0%

0,0%
Dolmus Kismi
duraklarinin ~ yayalastirma
kaldirimasi

Yayalastirma Yalnizca dolmus Kisa siireli arag  Rayli sistem

parkinin
yasaklanmasi
H Yaya
H [syeri sahibi / Calisan
i Dolmus Sofori

HUzman

Fikrim yok

Belirli giin ve
saatlerde
yayalastirma

Sekil 85. Trafik sorunu i¢in 6nerilen ¢oziimler

vTT
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Caddenin Yayalastirilmast Hakkindaki Goriisler

Burada yayalara, isyeri sahibi/¢alisanlara ve dolmus soforlerine soru ‘caddenin
yayalastirilmasini ister misiniz?’ seklinde; uzmanlara ise ‘sizce cadde yayalastirilmali
midir?’ seklinde yoneltilmistir. Sonraki soruda ise mevcut trafik akis1 dikkate alindiginda
yayalagtirmanin miimkiin olup olamayacagi sorulmustur.

Yayalarin %65,8°1, calisan/igyeri sahibi olanlarin %81,8’1 ve dolmus soforlerinin
%16,7’s1 caddenin tamamen yayalastirilmasini istemektedir. Uzmanlarin en yiiksek
tercihlerinin %43,3’liik oran ile kismi yayalastirma (trafik hizin1 yavaglatarak), ikinci
yiikksek tercihlerinin ise %40’lik oranla tamamen yayalastirilma seklinde ¢iktig1
goriilmustiir. Dolmus soforlerinin ise %73,3’1i caddenin yayalastirilmasini istemediklerini
belirtmislerdir.

Calisan/isyeri sahibi olanlardan caddenin yayalastirilmasini istemeyen kimse
citkmamistir; tamamen yayalastirma segenegini isaretlemeyenlerin  hepsi  kismen
yayalastirma olmasini istedigini belirtmistir. Uzmanlarin %10’u caddenin yayalastiriimasi
fikrini desteklemezken, %6,7si belirli zaman araliklarinda yayalastirmanin uygun

olacagini belirtmislerdir (Sekil 86).

90,0%
80,0% -
70,0% -
60,0% -
50,0% -
40,0% -
30,0% -
20,0% -
10,0% -
0,0% -

H Evet

# Hayir

M Kismen

# Belli Zamanlarda

Isyeri Sahibi/  Yaya Dolmus Uzman
Calisan Sofori

Sekil 86. Caddenin yayalastirilmasi konusundaki istekler

Yayalastirmanin cadde 6zelinde mevcut sartlarda miimkiin olup olmadig1 sorusuna
yayalar %60, c¢alisan/igyeri sahibi olanlar %81,8 ve uzmanlar %66,7 oranlariyla evet

cevabin1 verirken, dolmus soforleri %483,3’lik bir oranla hayir cevabini vermistir.
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Uzmanlarin = %33,3’1, yayalarin  %22,5’1t ve isyeri sahibi/calisanlarin = %9,1°1
yayalagtirmanin miimkiin olmadig: fikrindedirler. Yayalarin %17,5’1, calisan/isyeri sahibi
olanlarin %9,1’1 ve dolmus sofdrlerinin %10°u soruya fikrim yok yamitim1 vermislerdir

(Sekil 87).

90,0%
80,0% -
70,0% -
60,0% -

50,0% 1 = Evet
40,0% -

@ Hayir

30,0% - i Fikrim yok
20,0% -
10,0% -
0,0% -

Isyeri Sahibi/ Yaya Dolmus Soférii ~ Uzman
Calisan

Sekil 87. Caddenin yayalastirilma ihtimali hakkindaki fikirler

Yayalastirma Sonras1 Caddeyi Ziyaret Sikliginda Degisiklik
Caddenin yayalastirilmas1 halinde ziyaret¢i sikliginda artis olup olmayacag:
konusunda yayalar %85,8, uzmanlar %73,3 ve dolmus soforleri %53,3 oraninda olumlu

yonde goriis belirtmislerdir (Sekil 88).
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100,0%
90,0%
80,0% -
70,0% -
60,0% -
50,0% -
40,0% -
30,0% -
20,0% -
10,0% -

0,0% -

o Evet

& Hayir

u Farketmez

Yaya Uzman Dolmus Soforii

Sekil 88. Yayalastirma sonrasi caddeyi ziyaret sikliginda degisiklik

Isyeri sahibi/calisanlara bu soru yayalastirma sonras1 islerinizde nasil bir degisiklik
olur seklinde sorulmus olup, %78,8 oraninda ‘olumlu yonde katki saglar’ ve %21,2

oraninda ‘fark etmez’ yanit1 alinmistir (Sekil 89).

Is Durumundaki Degisim

E@Olumlu = Farketmez

Sekil 89. Yayalastirma sonrasi is durumundaki degisim beklentisi

Cadde Hangi Amaca Hizmet Ediyor?
Yayalara (%25), uzmanlara (%54,2) ve dolmus soforlerine (%53,3) gore cadde
oncelikle ulasima hizmet ederken, calisan/igsyeri sahiplerine (%30,3) gore oOncelikle

banka/finans kuruluslarina hizmet etmektedir.
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Uzman disindaki tiim gruplarda yiiksek oranlarda caddenin amacina yonelik fikri
olmadigint belirtenler (%20,8 yayalar, %27,3 calisan/isyeri sahipleri, %16,7 dolmus
soforleri) dikkat ¢cekmektedir. Burada caddenin kimlik ve okunabilirlik ile ilgili sorunlar1
oldugunu anlamak miimkiindjir.

Caddenin amacina yonelik diger yanitlar, esnaf, aligveris ve ihtiya¢ karsilama,
bulusma, gecis, saglik-spor, egitim, diger ve caddenin amagsiz oldugu seklinde ifade
edilmistir.

Karsilastirmal1 grafik Sekil 90’da verilmistir.

HYaya

H [syeri Sahibi/ Calisan

i Dolmus Sof6rii

EUzman

Sekil 90. Caddenin amacina yonelik yanitlar

Cadde Sizin Igin Ne Ifade Ediyor?

Yayalarin %28,3’iine gore cadde kendileri icin bir sey ifade etmiyor; %23,3’{ icin
karmasayi ¢agristirirken %16,7’si i¢in merkez niteliginde oldugu anlasiliyor.

Calisan/igyeri sahipleri i¢in %27,3 oraninda cadde kazang yeri olarak ifade ediliyor.
Yiizde 21,2si i¢in karmasa ve %9,1°1 i¢in tarih/simge olarak nitelendiriliyor.

Uzmanlarin %43,3’si i¢in cadde bir merkez, %16,7’si i¢in tarih/simge ve %16,7’si
icin kazang yeri olarak goriilmektedir.

Belirlenmis cevaplar disinda diger secenegi de yayalarda %14,2, calisan/isyeri
sahiplerinde %27,3 ve uzmanlarda %16,7 oranlarinda isaretlenmistir (Sekil 91). Kentin en

eski ve Oonemli caddesi ile ilgili insanlarin farkindaliklarinin dlgiilmeye calisildigi bu
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soruda uzmanlar da dahil caddenin algilamisinda Onemli farkliliklarin oldugu ortaya

cikmigtir.

50,0%
45,0%
40,0%
35,0%
30,0%
25,0% -
20,0% -
15,0% - H Yaya
1283’ T J M Uzman
1 0 7 L
0,0% - . . - M
e < > *qu ) S &

<
N <&
0

H Isyeri Sahibi/ Calisan

Sekil 91. Caddenin kisiler i¢in anlami

Cadde Kent i¢in Ne Ifade Ediyor?

Soru yalnizca uzmanlara sorulmustur. Cevaplarin %46,7’°si caddenin kentin merkezi
oldugu, %20’si ulasima hizmet eden bir cadde oldugu, %13,3’ilikentin tarihi simgesi
oldugu, %10’u finans merkezi oldugu seklindedir. %10’luk oranda diger secenegi

isaretlenmistir (Sekil 92).

Kent icin Cadde
Diger
10%

Finans

Merkezi
10%
Kent Merkezi
Tarihi Simge 47%
13%

Ulasim
Caddesi
20%

Sekil 92. Caddenin kent i¢in anlami
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Caddede Gormek Istediginiz Yenilikler Nelerdir?
Soru yayalar ve isyeri sahibi/calisanlara yoneltilmistir. ilk 3 yanit aym secenekler

olup yakin oranlarda isaretlenmislerdir (Tablo 6).

Tablo 6. Caddede goriilmesi istenen yenilikler, ilk 3 yanit

Yenilik Yaya Isyeri Sahibi/Calisan
Yesil 31,7% 39,4%
Dinlenme Alanm 29,2% 21,2%
Sosyal Tesis 15,8% 15,2%

Cevaplardan anlasildigi lizere caddenin mevcut imkanlar1 ve genel goriiniimii
kullanicilarin talep ve ihtiyaglarini karsilamakta yetersiz kalmaktadir. A¢ik kamusal alan
ihtiyact oldugu goriilmektedir. Diger cevaplar icinde genis kaldirnm ve yol-cephe
kaplamalari kullanicilarin = oncelikli ihtiyaglar1 olmamakla disiik oranlarda tercih
edilmislerdir (Sekil 93).

45,0%
40,0%
35,0%
30,0% -
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%

5,0%

0,0%

i:ii:ﬁ:ﬁ:

Yesil Dinlenme Sosyal Tesis Fikrim yok Diger Genis Yol - cephe
Alani Kaldirirm  kaplamalari

H Yaya
H [syeri Sahibi/Calisan

Sekil 93. Caddede goriilmesi istenen yenilikler

Yalnizca Yaya Katilimcilara Yoneltilen Sorularin Analizi
Anket calismasi i¢in rastgele secilmis 120 yayanin 58 kisisi kadin, 62 kisisi erkektir.
Yas araliklar1 15-25 aras1 34 kisi, 26-35 aras1 50 kisi, 36-50 aras1 22 ve 50 iizeri 14 kisi
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seklinde olup; 38’1 6zel sektor calisani, 31°1 6grenci, 19°u serbest meslek sahibi, 13’1
kamu gorevlisi, 11’1 emekli, 6’s1 ev hanimi1 ve 2’si issizdir.

Yayalarin o anda caddeyi ziyaret amaclar1 Sekil 94°te goriildiigii tizere oncelikle is
(%26,7) ve gecis (%23,3) i¢indir. Sonrasinda bulusma (%11,7), yliriiyiis (%10,8), alisveris
(9%10,8), yeme-igcme (%5,8), okul-kurs (%5), saglik-spor (%1,7) ve %4,22’lik bir oranla

diger secenegi isaretlenmistir.

Yaya

30,0%

25,0% -

20,0% -

15,0% -

10,0% - H Ziyaret Amaci
5,0% -

0,0% -

& Q@é}a o é& &@\{:’, &4@'& X é& \}@@ Q{ Q,S} g %Qo&
RN ‘*66‘@ Q\Q %{3}\

Sekil 94. Yayalarin caddeyi ziyaret amaglari

Caddeyi ziyaret sikliklarma bakildiginda; yayalarin %54,2°si her giin, %25,8’1
haftada 2-3 kez, %11,7’si haftada 1 kez ve %8,4’1i ayda 1 ve daha seyrek olarak caddeyi
ziyaret ettiklerini belirtmislerdir (Sekil 95). Yaklasik %75°lik grubun caddeyi oldukg¢a sik
ziyaret ediyor olmasi anket verilerinin gosterge kabul edilebilmesi agisindan onemli

bulunmustur.
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Ziyaret Sikhig1

EHer giin ®Haftada 2-3 kez wHaftada 1 kez ®Aydabir ®Diger

Sekil 95. Caddeyi ziyaret sikliklar

Ziyaretcilerin caddede gecirdikleri zaman soruldugunda; %40’ 1mnin 1 saatten fazla,
%23,3’tinlin 31-60 dakika ve %36,7’sinin yarim saatten az olmak iizere caddede kaldiklar1
goriilmustiir. Ziyaretlerin %68,3’1i hafta i¢i giindiiz, %15,8’1 hafta sonu gilindiiz, %13,3’1
hafta i¢i aksam ve %2,5°1 hafta sonu aksam gergeklesmektedir (Sekil 96).

Ziyaret Siiresi Ziyaret Araliklar:

E0-30dk ®31-60dk 60 dk ve tizeri M Hafta i¢i glindiiz =~ ®@Hafta sonu giindiiz

i Hafta i¢i aksam ® Hafta sonu aksam

3%

37% 13%

16%
68%

23%

Sekil 96. Ziyaret siireleri ve ziyaret araliklar

Hafta sonu aksam kullanimiin olduke¢a diisiik ¢ikmasi gece kullanimi anlaminda
caddenin imkanlariin yetersiz olusu ile aciklanabilir. Cadde iizerinde insanlarin vakit

gecirebilecekleri, sosyallesebilecekleri hi¢bir segenek bulunmamaktadir.
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Yayalarin yaris1 caddeye yaya ulasirken, diger yarisi toplu tagima ve 6zel araglariyla

gelmektedirler (Sekil 97).

Caddeye Ulasim

HToplu tagima ®Yaya uOzel arag

14%

Sekil 97. Caddeye ulasim tercihleri

Yayalarin %36’sinin 6zel aract bulunmakta olup, bunlarin %83’ caddeye gelislerde

araclarini kullanmadiklarini belirtmislerdir (Sekil 98).

Ozel Arac Sahipligi Ozel Aragla Caddeyi
Zlyaret

EH i Evet
a;»@r H Hayir uEvet

Sekil 98. Ozel arag sahipligi ve caddeyi aragla ziyaret oranlari

Cadde Yiirtinebilirligi
Yayalarin %79’u caddede rahat yiiriiyemediklerini belirtmislerdir (Sekil 99).
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Yiiriinebilirlik

EEvet ®Hayir

Sekil 9. Cadde yiiriinebilirligi

Caddede Gegirilen Zamanin Niteligi
Yayalardan caddede gecirdikleri zamani tanimlamalar istendiginde %70,9’u
olumsuz (yorucu, sikici ve faydasiz) , %25,9’u olumlu (zevkli, avantajli/karli) yanit

vermislerdir (Sekil 100).

Caddede Gegirilen Zaman
H Caddede Gegirilen Zaman
30,0%
21,7%
19,2%
16,7%
9,2%
i 3,3%
bt

Yorucu Sikic Faydasiz Zevkli Avantajli / Diger

Karli

Sekil 100. Caddede gegirilen zamanin niteligi
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Caddede Korunmasi veya One Cikarilmas istenen Ogeler

Katilimceilarin %64,2°si caddede korunmasi gereken bir 6ge olmadigini belirtmistir.
Diisiik oranlarda tarihi binalarin ve yol kaplamasimin korunmasi ve engelli dolagiminin
tyilestirilmesi gerektigini paylasanlar olmustur (Sekil 101).

Caddenin kimliksiz yapis1 bu sorunun yanitiyla da ortaya ¢ikmaktadir. Kentin en eski

caddesinin en yogun kesitinde korunmaya ve hatirlanmaya deger &gelerin olmayist

distindiirtiictidiir.
Koruma - One Cikarma
@ Koruma - One Cikarma
64,2%
16,7%
8,3% 6,7% 4,2%
[ I —_—
Yok Diger tarihi binalar Arnavut Engelli
kaldirimi giizergahi

Sekil 101. Caddede korunmasi veya one ¢ikarilmasi istenen dgeler

Yalnizca Isyeri Sahibi/Calisanlara Yéneltilen Sorularin Analizi

Rastgele secilmis 33 Isyeri sahibi/calisanin 13 kisisi kadin, 20 kisisi erkektir. Yas
araliklar1 15-25 arasi1 4 kisi, 26-35 aras1 18 kisi, 36-50 aras1 8 ve 50 {izeri 3 kisi seklinde
olup; 16’s1 6zel sektor galisani, 15°1 serbest meslek sahibi, 1’1 kamu gorevlisi ve 1’1 emekli
calisandir.

Katilimcilarin 31 kisisi sehir merkezinde, 2 kisisi ilgelerde ikamet etmektedir.
Isyerlerine ulasim tercihleri (%46) toplu tasima ve esit oranlarda (%27) yaya ve &zel arag

seklindedir (Sekil 102).
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Isyerine Ulasim

@ Toplutagrma ®Yaya i Ozel arag

Sekil 102. isyerlerine ulasim tercihleri

Caddede Calistyor Olmak

Isyeri sahibi/calisanlarin %33,3’{i caddede ¢alismay1 avantajli bulurken %6,1’i fayda
saglamadigint belirtmistir. %21,2’si ¢alisirken sikildigini, %18,8’1 zevk aldigim1 ve
%18,2’s1 de yoruldugunu paylagsmislardir (Sekil 103).

Caddede Cahismak
i Caddede Calismak
33,3%
21,2%
18,2% 18,2%
6,1%
3,0%
M =
Avantajli Sikict ZevkKli Yorucu Faydasiz Diger

Sekil 103. Caddede ¢alisiyor olmak ile ilgili yanitlar
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Yalnizca Dolmus Soforlerine Yoneltilen Sorularin Analizi
Dolmus soforlerinin %80°1 bekleme yerlerinden memnun olduklarimi ve %73,3’1

duraklarin caddede yer almasint dogru bulduklarini belirtmislerdir (Sekil 104).

Dolmus Soforleri

Eevet uhayir

80,0%

Bekleme yeri Durak Yeri Dogrulugu

Sekil 104. Dolmus duraklari ile ilgili yanitlar

Yalnizca Uzmanlara Yoneltilen Sorularin Analizi

Ankete katilan uzmanlarin 18 kisisi kadin, 12°si erkektir. Yas araliklar1 15-25 aras1 6
kisi, 26-35 arast 14 kisi ve 36-50 aras1 10 kisi seklinde olup; 6’s1 6zel sektor ¢alisani, 5°1
akademisyen olup, 19’u kamuda gorev yapmaktadir.

Uzmanlara 6zel caddenin kent i¢in ne ifade ettigi ve caddenin nasil planlanmasi
gerektigi sorular1 yoneltilmistir. Tk sorunun yanitlar1 ‘Cadde Sizin i¢in Ne ifade Ediyor?’
sorusunun devaminda paylasildigindan burada yer verilmeyecektir.

Caddenin nasil planlanmas1 gerektigi sorusuna uzmanlarin %56,7°si  ‘kismi
yayalastirma’ segenegi ile yamit vermislerdir. ikinci alternatif olarak tamamen yayalastirma

%30’luk oranla tercih edilmistir (Sekil 105).
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Cadde Nasil Planlanmah

H Cadde Nasil Planlanmal1
56,7%

30,0%
6,7% 6,7%
beed bl
Kismi yayalastirma  Yayalastirma Dolmus Diger
Genis Yaya Duraklarimin
Alanlan Kaldirilmasi

Sekil 105. Caddenin nasil planlanmasi gerektigine iliskin uzman yanitlari

3.2.2. Anlamsal Farkhlasim Analizi

Anketlerin son bdliimiinde yayalardan, isyeri sahibi/calisanlardan ve uzmanlardan

caddeyi zit sifat ¢iftlerini kullanarak tanimlamalari istenmistir. Sifat ¢iftleri yasanabilirlik

kriterlerinin saglanabilmesi baglaminda Tablo 7°de paylasildig: sekilde belirlenmistir.

Tablo 7. Z1t sifat ¢iftleri ile caddenin tanimlanmasi

1 2 3 4 5 6 7
Cok Orta Az Notr Az Orta Cok

Cekici Itici

Kimlikli Kimliksiz

Huzurlu Huzur Bozucu

Islevsel Islevsiz
Temiz Kirli

Havadar Bogucu

Diizenli Karmagik
flging Siradan

Giivenli Tehlikeli

Estetik Estetik Degil

Saglikli Sagliksiz
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Yayalar, igyeri sahibi/calisanlar ve uzmanlarin anket sonuglarina Tablo 8,9 ve 10’da
yer verilmigtir. Tim gruplar icin cadde tanimlamalar1 Sekil 106’da ve karsilastirmali

sonuglar Tablo 11°de yer almaktadir.

Tablo 8. Yayalarin cadde tanimlama sonuglari

N En Diisiik | En Yiiksek *QOrtalama Standart Sapma

SF_Cekici 120 1,00 7,00 4,6417 1,86879
SF_Kimlikli 120 1,00 7,00 3,8000 1,90797
SF_Huzurlu 120 1,00 7,00 4,9167 1,58556
SF_Islevsel 120 1,00 7,00 3,0083 1,65766
SF_Temiz 120 1,00 7,00 4,6333 1,82850
SF_Havadar 120 1,00 7,00 5,0417 1,94200
SF_Diizenli 120 1,00 7,00 5,4750 1,59812
SF_Ilging 120 1,00 7,00 5,0333 1,76299
SF_Giivenli 120 1,00 7,00 3,8500 1,67858
SF_Estetik 120 2,00 7,00 5,2500 1,57315
SF_Saghkh 120 1,00 7,00 4,8750 1,57481
Valid N (listwise) 120

*0-1 aras1 ¢ok, 1-2 aras1 orta, 2-3 az, 3-4 noétr, 4-5 az, 5-6 orta, 6-7 ¢ok

Yayalar caddeyi; az derecede itici, az derecede huzursuz, az derecede Kirli, orta
derecede bogucu, orta derecede karmasik, orta derecede siradan, orta derecede estetik degil

ve az derecede sagliksiz bulmuslardir.

Tablo 9. Isyeri sahibi/calisanlarin cadde tanimlama sonuglari

N | EnDisiik | En Yiksek *Qrtalama Standart Sapma

SF_Cekici 33 1,00 7,00 5,2727 1,77258
SF_Kimlikli 33 1,00 7,00 3,6061 2,06063
SF_Huzurlu 33 1,00 7,00 4,8485 1,93845
SF_Islevsel 33 1,00 7,00 2,9394 1,98336
SF_Temiz 33 1,00 7,00 4,5455 2,37291
SF_Havadar 33 1,00 7,00 5,0606 2,24916
SF_Diizenli 33 1,00 7,00 5,6061 1,73096
SF_llging 33 1,00 7,00 5,0303 1,79382
SF_Giivenli 33 1,00 7,00 4,0000 1,88746
SF_Estetik 33 1,00 7,00 5,5758 1,75054
SF_Saglikh 33 1,00 7,00 5,0606 1,76670
Valid N (listwise) 33

*0-1 aras1 ¢ok, 1-2 aras1 orta, 2-3 az, 3-4 noétr, 4-5 az, 5-6 orta, 6-7 ¢cok
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Isyeri sahibi/calisanlar caddeyi; orta derecede itici, az derecede huzursuz, az
derecede islevsel, az derecede kirli, orta derecede bogucu, orta derecede karmasik, orta
derecede siradan, az derecede tehlikeli, orta derecede estetik degil ve orta derecede

sagliksiz olarak tanimlamiglardir.

Tablo 10. Uzmanlarin cadde tanimlama sonuglari

N En Diisiik | En Yiiksek | *Ortalama | Standart Sapma

SF_Cekici 30,00 1,00 7,00 4,07 1,96
SF_Kimlikli 30,00 1,00 7,00 3,63 1,77
SF_Huzurlu 30,00 1,00 7,00 5,10 1,49
SF_Islevsel 30,00 1,00 7,00 3,03 1,59
SF_Temiz 30,00 1,00 7,00 4,00 1,64
SF_Havadar 30,00 1,00 7,00 4,57 1,70
SF_Diizenli 30,00 2,00 7,00 5,13 1,59
SF_Ilging 30,00 2,00 7,00 5,00 1,53
SF_Giivenli 30,00 1,00 7,00 3,70 1,37
SF_Estetik 30,00 2,00 7,00 5,40 1,40
SF_Saglikli 30,00 3,00 7,00 5,17 1,23
Valid N (listwise) | 30,00

*0-1 aras1 ¢ok, 1-2 arasi orta, 2-3 az, 3-4 notr, 4-5 az, 5-6 orta, 6-7 ¢ok

Uzmanlar caddeyi; az derecede itici, orta derecede huzursuz, az derecede kirli, az
derecede bogucu, orta derecede karmasik, orta derecede siradan, orta derecede estetik degil
ve orta derecede sagliksiz olarak tanimlamiglardir.

Tiim gruplar i¢in karsilastirmali sonuglar Sekil 106°da ve toplam sonug Tablo 11°de

verilmistir.
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Sekil 106. Tiim gruplar i¢in cadde tanimlamalari

Cekici-Itici: Caddede en ¢ok vakit geciren isyeri sahibi/calisanlar en olumsuz yaniti
vererek caddenin orta derecede itici oldugunu belirtmislerdir. Yayalar ve uzmanlar caddeyi
az derecede itici bulmaktadirlar.

Kimlikli-Kimliksiz: 3 grup i¢in de cadde ne kimlikli ne kimliksiz olarak
tanimlanmaistir.

Huzurlu-Huzur Bozucu: Yayalar ve igyeri sahibi/galisanlar i¢in az derecede huzur
bozucu iken uzmanlar i¢in orta derecede huzur bozucu olarak belirtilmistir.

Islevsel-Islevsiz: Cadde tiim kullanicilar tarafindan az derecede islevsel olarak
tanimlanmistir. Bu 6zellik cadde ile ilgili tek olumlu 6zelligi yansitmasi bakimindan
onemlidir. Caddede birgok imkandan bir arada faydalanilabiliyor olmasi caddenin
islevselligini desteklemektedir.

Temiz-Kirli: Yayalar ve isyeri sahibi/calisanlar caddeyi az derecede Kirli olarak
tanimlarken, uzmanlara gore cadde ne temiz-ne kirli olarak belirlenmistir.

Havadar-Bogucu: Yayalar ve uzmanlar i¢in az derecede bogucu iken igyeri
sahibi/¢alisanlar tarafindan orta derecede bogucu olarak nitelendirilmistir.

Diizenli-Karmasik: 3 grup tarafindan da cadde orta derecede karmasik olarak
tanimlanmaistir.

llging-Siradan: 3 grup tarafindan da cadde orta derecede siradan olarak

tanimlanmuistir.
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Gilivenli-Tehlikeli: Tim gruplarca cadde ne giivenli-ne tehlikeli olarak
tanimlanmastir.

Estetik-Estetik Degil: 3 grup tarafindan da cadde orta derecede estetik degil olarak
tanimlanmustir.

Saglikli-Sagliksiz: Isyeri sahibi/galisanlar ve uzmanlar tarafindan orta derecede

sagliksiz bulunurken, yayalarca az derecede sagliksiz olarak tanimlanmaistir.

Tablo 11. Cadde tanimlamalari toplam sonug

Cok Orta Az Notr Az Orta Cok

Cekici | » Itici
Kimlikli < Kimliksiz
Huzurlu e Huzur Bozucu
Islevsel "< Islevsiz
Temiz B Kirli
Havadar J\ Bogucu
Diizenli \1 Karmagik

flging J Siradan
Giivenli -< Tehlikeli
Estetik \1 Estetik Degil
Saglikli 1 Sagliksiz

Tiim tanimlamalara bakildiginda, caddenin olumlu tanimlama olarak tiim gruplarca
az derecede islevsel bulundugu goriilmektedir. Diger tiim yanitlar ya notr ya da olumsuz
sifatlardan olusmaktadir. Biitlin glin caddede vakit gecirenlerin, sik¢a veya seyrek olarak
Ziyaret edenlerin ve belli bir bilgi birikimi ile caddeyi gozlemleyenlerin ayni fikirlerde
olmasit cadde yapilanmasinda diizeltilmesi gereken seylerin oldugunu agikca ortaya

koymaktadir.
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3.3. Anket Verileri ile Anlamsal Farklilasim Yamitlarinin Karsilastirmasi

Soru kagidi boliimiinde alinan yanitlar ve zit sifat ciftleri ile belirlenen cadde

tanimlamalariin tutarliligina baktigimizda sonucglarin birbirini destekledigi goriilmiustiir.

Sonuglar Tablo 12°de paylasilmistir.

Tablo 12. Anket verileri ile anlamsal farklilasim verileri karsilastirmasi

Anket Sonuglarina Gore Cadde

Anlamsal Farklilagim Sonuglarina Gére Cadde

Caddenin en 6nemli sorunlari; trafik,
kalabalik ve karmasa, yetersiz yaya alanlari

Orta Karmasik, Az Bogucu, Az tici,
Az Huzur Bozucu, Orta Sagliksiz

Caddenin estetik olmayis1 sorunu

Orta Estetik Degil, Orta Siradan,
Az Kirli

Cozlimin ilk sart1 olarak dolmus duraklarmin
kalkmasi istegi

Orta Karmagik, Az Bogucu, Az Ttici,
Az Huzur Bozucu, Orta Estetik Degil

Is, gecis, bulusma, yiiriiyiis, aligveris, yeme-i¢me,

okul, kurs, spor amagli caddenin ziyaret ediliyor Az Islevsel
olmasi
Caddede calismanin avantajli bulunmasi Az Islevsel

Caddede rahat yiirlinememesi

Orta Karmagik, Az Bogucu, Az Ttici,
Az Huzur Bozucu,

Ne Giivenli Ne Giivensiz

Caddede gegen zamanin daha ¢ok yorucu, sikict ve
faydasiz bulunmast

Az Ttici, Az Huzur Bozucu,
Orta Sagliksiz, Orta Karmasik,
Orta Siradan

Caddede korunmaya deger 6gelerin olmayisi yaninda
Caddenin merkez ve tarihi simge olarak goriiliiyor
olmasi

Ne Kimlikli Ne Kimliksiz, Orta Siradan

3.4. Goriisme Verileri Analizi

Bu boliimde calisma alan1 olan Kahramanmaras Caddesi’ne giineyde paralel olarak
uzanan ve 2008 yilinda yayalastirilan Uzun Sokak esnafi ile yayalastirma sonrasi
degisimleri 6grenmek lizere yapilan goriigmelerin analizlerine yer verilmistir.

Uzun Sokak’in yayalastirilmast oncelikle Pazar giinleri arag¢ trafigi kisitlamasiyla
baslatilmig, daha sonra (23.00-09.00) saatleri arasinda hizmet araglar1 girisi hari¢ tam
zamanli ara¢ trafigine kapatilarak tamamlanmistir. Zaten dar olan sokaktan tek serit arag

gecisi esnasinda trafik giivenligi yok denecek kadar azdi. Yayalagtirma ile yayalarin rahat
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ve giivenli dolagimi saglanmis oldu (Sekil 107). Fakat sonrasinda mekana yaya kullanimi
icin pek de farkli hizmetler getirilemedi. Trabzon denince hemen akla gelen ve aslinda ¢ok
uzun olmayip Uzun Sokak adini almasindan kaynakli duyulan merak nedeniyle belli bir

ziyaret¢i potansiyeline sahip sokagin daha 6zel tasarim detaylariyla canlandirilmasi

beklenmektedir.

Sekil 107. Uzun sokak yayalastirma 6ncesi ve sonrast (URL-77, 78).

Gortigmeler farkli alanlarda hizmet veren 10 igyeri ile 9 Ocak 2016 Cumartesi ve 14
Ocak 2016 Persembe giinlerinde yapilmistir.

Gorlisme yapilan igyerlerinin 5’1 50 yil iizerinde, digerleri 15-35 yildir caddede
hizmet vermektedirler.

Yayalastirma sonrasi islerindeki degisiklikler sorusuna 7°si olumlu, 2’si olumsuz
fark oldugu ve 1’1 fark olmadig1 yoniinde cevap vermistir.

Gortsiilen kisilerin 7’sine gore yayalastirma sonrasi sokak bilesenleri ve kullanici
profili agisindan olumlu bir farklilik olmamistir. Gerekge olarak, sokagin basibos kisilerce
yogun olarak kullanilmasi sonucu 6zellikle aksam saatlerinden sonra giivenlik sorununun
yasandigi, zemin kaplamalarinin mal giris ¢ikislarinda kullanilan araglar nedeniyle zarar
gordiigli, kotli gorlintiilerin olustugu ve daha kirli, daha karmasik hale geldigi ifade
edilmistir. Olumlu gelismelerin oldugunu sdyleyenler ise yayalarin 6nceki haline gére daha
rahat hareket edebildiklerini ve sokagin daha giizel bir goriiniime sahip oldugunu
belirtmislerdir.

Sokagin simdiki halini degerlendirmelerinde aydinlatmanin siradan ve yetersiz,
zemin kaplamalarinin ise bakimsiz oldugunu dile getirmisler, sokakta bitki ve dinlenme

alanlar1 gormek istediklerini 6zellikle paylasmislardir.


http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj9097GsMLKAhWDWRoKHRK1BOQQjRwIBw&url=http://myu.blogcu.com/uzun-sokak/6102844&bvm=bv.112454388,d.bGg&psig=AFQjCNGQIc9FJjqI3EHNGWzi0aKc9FNKgg&ust=1453722373774203
http://www.google.com.tr/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj9097GsMLKAhWDWRoKHRK1BOQQjRwIBw&url=http://www.panoramio.com/photo/54643207&bvm=bv.112454388,d.bGg&psig=AFQjCNGQIc9FJjqI3EHNGWzi0aKc9FNKgg&ust=1453722373774203

135

Zamaninda sokagin yayalastirilmasina nasil bakmistiniz sorusuna 9 kisi evet, 1 kisi
hayir yanitin1 vermistir. ‘Hayir’ yanitin1 veren kisi su anda da aynmi fikirde oldugunu
belirtmistir.

Yasanan deneyimler 1s1ginda ¢alisma alani olan Kahramanmaras Caddesi’nin
yayalastirilmasina nasil bakiyorsunuz sorusuna 6 kisi olumlu yaklagirken 4 kisi trafik
sorununun ¢oziilemeyecegi gerekcesiyle olumsuz yanit vermislerdir. Olumlu yanit

verenlerden 4’1 ancak kismi yayalastirmanin uygun olacagini belirtmislerdir.



4. TARTISMA

Diinyadaki hizli teknolojik gelismeler bizlere her tiirlii kolaylig1 fazlasiyla sunarken,
mevcutta sahip olduklarimizdan da ¢ok seyi geri doniilemez halde bizlerden ¢almaktadir.
Artan niifusun ihtiyaglarinin karsilanmasi adina tim kaynaklar geri doniisii olmayan
yollarla ve hizli bir sekilde tiiketilmektedir. Bu sebepledir ki; siirdiiriilebilirlik kavrami son
yillarin en ¢ok iizerinde ¢alisilan konularinin basinda gelmektedir. Hemen her sektdorde
stirdiiriilebilirlik stratejileri i¢in biiyiik ¢alismalar yapilmaktadir, ¢linkii diin kaynak olarak
kullandigimiz ancak doniistiiremeyip yok ettigimiz her sey bugiin eksikligini hissettigimiz
bir ihtiyaca donlismektedir.

Tartismasiz gilinlimiizde kentler tiiketimin en fazla oldugu yerlerdir. Bilingsiz
tilketimin maksimum seviyelere ulastig1 kentlerde sorunlar da giderek artmaktadir. Bugiin
kent deyince akla ilk gelen olumsuz 6ge trafiktir. Herkesin bir sekilde dahil oldugu ve
kullandig1r bir sistem; ulagim ve bunu sorun haline getiren segimlerimiz; otomobil
bagimliligi. Hava kirliligi, su yetersizligi, giiriiltli, karmasa, giivensizlik, azalan bitki ortiisii
nedeni ile yok olan yasam alanlar1 ve tiirler, ayn1 havay1 solumalarina ragmen birbirlerini
tanimayan hatta merak etmeyen insanlar, yalnizlasan ve yabancilasan topluluklarin
varliginda otomobil bagimliliginin biiyiik pay1 vardir.

Unlii sehir plancis1 Jeff Speck otomobillerin eskiden bir &zgiirliik araci iken,
giiniimiizde egzoz gazi ¢ikaran ve zaman israf eden 6liimciil bir protez araca doniistiiklerini
belirtmektedir. Hareketsizligin tiim hastaliklarin tetikleyicisi oldugunu vurgulayarak
otomobil bagimliliginin zararlarina dikkat ¢cekmektedir (URL-18).

Kent bilimeci Charles Montgomery ‘Mutlu Kent’ (Happy City) adli kitabinda
kentlerin servet makineleri olarak degil; insan refahini sekillendiren sistemler olarak
diisiiniilmeleri gerektigini belirtmekte ve kentsel kazanimlarin sosyallesmeyi iyi yonde
sekillendirdigi siirece anlamli olabilece§ine vurgu yapmaktadir. Geleneksel yasam
tarzindan uzaklastirilan ‘her seye sahip ancak mutlu olamayan’ insanlarin varligia dikkat
cekmekte ve ¢Oziimiin kentsel tasarimlarin bu eksiklikleri tamamlayici nitelikte olmasi ile
miimkiin oldugu tizerinde durmaktadir (URL-79).

Kentlerde ulasimi sorun haline getiren hatali ulasim planlamalari ve hizmetleridir.
Trafik sozctigiinden yalnizca hareket halindeki araglarin degil, duranlarin da kastedildigi

bilinmelidir. Ciinkii sistemin sorunsuz isleyebilmesi i¢in bu ikisinin dengede kalmasi yani
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maksimum kapasitenin agilmamas:t gerekmektedir (Kilingaslan, 2012). Geleneksel
yaklagim tarzi olan ara¢ kullanim talebini karsilamak i¢in siirekli yeni yollarin ve park
yerlerinin agilmasi kisa siireli ve onli en ¢abuk tikanacak ¢oziimdiir. Hatta iilkemizde
bircok kentte trafik ¢ozlimsiizliigliniin bu gerekceye dayandigi sdylenebilir. Oysa ¢agdas
yaklagimlarda ¢6ziim, talebi kontrol altina almak ve yonetmektir. Yani etkili, stirdiiriilebilir
¢ozlim insanlar1 otomobil kullanmamaya tesvik etmektir. Burada yolculuk talebinin
azaltilmasi, yolculuklarin toplu tasima yonlendirilmesi ve bireysel ulagimin
sinirlandirilmas1 (yasaklama, kisitlama ve oOncelik) baghiklar1 altinda bir¢ok segenek
bulunmaktadir.

Otomobil kullaniminin trafik sikisikligina sebep olmasi yaninda ekolojik, ekonomik,
sosyal ve saglik acisindan birgok olumsuz etkisi oldugu giiniimiizde biiyiik bir cogunluk
tarafindan bilinmekte ve hissedilmektedir. Ancak buna ragmen otomobil sahiplerinin
otomobillerinden ayrilmalari bir kisit olmadig siirece miimkiin olamamaktadir. Bu sebeple
disaridan bir yonlendirmenin yapilmasi kentlerdeki yasanabilirligin artirilmasi -ya da bazi
yerlerde saglanmasi- noktasinda kaginilmazdir.

Ozellikle kent merkezleri yogun yaya kullanimmnin oldugu, ihtiyaglarin karsilandigi,
sosyal etkinliklerin gerceklestirildigi ve kent imajinin olustugu 6nemli kamusal alanlardir.
Bu yiizden bu merkezlerin daha temiz, diizenli, estetik, okunabilir, giiriiltiisiiz ve yesil
olmalar1 beklenir. Bunlarin saglanabilmesi de bu alanlarin yaya oncelikli planlanmas: ile
birebir iligkilidir.

Bu baglamda son yillarda bir¢ok ¢aligma yapilmistir. Yaya bolgeleri ve yaya
oncelikli yollar kullanim uygunluklar1 ve sagladiklar1 katkilar acisindan irdelenmis, var
oldugu belirlenen eksikliklerin giderilmesi amaciyla Oneriler getirilmistir.

Demir (2008), Antakya Hiirriyet Caddesi yayalastirma Orneginde caddenin
yayalastirilma olanaklarin1 arastirmig, halkin talepleri ve gozlem verileri sonucu kismi
yayalastirmanin gerekli ve miimkiin oldugu kanisina varildigini paylagsmustir.

Caliskan (2011), yayalastirma kavramin1 kamu yarar1 baglaminda Eminonii Tarihi
Yarimada (Hobyar Mahallesi ve Cevresi) yayalagtirma projesini incelemistir. Calismasinda
kamu yararinin en dnemli amacinin kullanicilarin yasam kalitesinin artirilmasi oldugunu
belirterek, calisma alanim1 bu ¢ergevede degerlendirmistir. Ulastig1 sonuglar cogu yaya
bolgesinin gecis amaclh kullanildig1 ve bu bolgelerdeki arag trafiginden arindirilmis bolge

olusturmanin 6tesine gecilemedigi yoniinde olmustur.
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Altunbas (2006), kent merkezlerinde yayalastirmanin islevsel degisim {izerine
etkilerini Istiklal Caddesi Orneginde arastirmis ve merkezi is alani icerisinde yapilan
yayalastirmalarin alandaki hizmet fonksiyonunun tiir ve yapisini degistirecegi hipotezini
destekler sonuglara ulasmistir.

Beyazit (2007), Kabatas O0rneginde kent yasanabilirligini artiran yaya mekanlarini
tiirlerarast ulasim sistemi i¢inde irdelemistir. Yiriimenin faydalar lizerinde durmus ve
tiirleraras1 ulasim sistemi i¢inde yaya mekanlarinda karsilasilan ihtiyaclara yonelik
gelistirilen politikalarin, sistemin daha giivenilir ve daha etkin bir sekilde ¢alismasini
saglayacagini aktarmistir.

Okulu (2007), kent merkezlerinde motorsuz ulagim planlamasi konusunda Ankara
Tunali Hilmi Caddesi’nin yaya dostu bir alana doniistiiriilmesi firsatlarini arastirmistir.
Calisma sonunda yaya trafiginin siirdiiriilebilir kentlerin en 6nemli bileseni olarak g6z ardi
edilmemesi gerektigine vurgu yapmustir.

Gilintimiizde bir¢ok kentte yaya ana ulagim planlari hazirlanmakta, degisen kullanim
yogunlugu ve ihtiyacglara gore bu planlar devamli giincellenmektedir. Bu ¢alismalarin ¢ikis
nedenlerinin basinda cevre sorunlari, obezite, bozulan toplum yapisi ve ara¢ yiikiinii
kaldirmakta zorlanan sinirl alanlar gelmektedir.

Gelismekte olan iilkeler arasindaki Tiirkiye’de de benzer ve ortak sorunlarin artigi
nedeniyle yayalastirma konusu incelenmeye deger goriilmiistiir. Bu baglamda ¢alismada,
kentsel sorunlar ve bu sorunlar igerisinde ulasim detayl1 bir sekilde irdelenmistir. Caligma
alani 6zelinde yaya ve ara¢ yogunluklari, trafik kaynakli olumsuzluklar, kullanici talepleri
ve ¢Oziim Onerileri arastirilmistir.

Calisma alan1 olarak kentin en 6nemli caddesinin en islek kesiti ele alinmistir.
Alanda yapilan gozlemler, kullanicilarin ve uzmanlarin cadde 6zelindeki goriisleri ve
bilimsel veriler 1s181nda cadde sorunlar1 tanimlanmistir. Bu gercevede ulasilan sonuglar bu
boliimde irdelenmeye ¢alisiimistir.

Cadde en yogun Cumartesi, en az Pazar giinli ziyaret edilmektedir. Geng ve erkek
kullanicilar her zaman diliminde caddeyi daha fazla kullanmaktadirlar. Cumartesi en
yogun kullanim araligi olan 15:00-16:00 saatleri arasindaki yogunluk 25 bin kisinin
tizerine ¢ikmaktadir.

Caddede yogun saatlerde yayalarin hareket kolayliginin kisitlandigi goriilmektedir.
Ozellikle dolmus duraklarinin yer aldigi giiney kaldirnmlarda kuyruklarm olustugu

saatlerde siklikla ylirimenin kesintiye ugradigi ve yayalarca ara¢ yolunun kullanildigi
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gbzlemlenmistir. Ara¢ gecisinin de yogun oldugu zamanlarda caddede ilerlemek oldukca
zorlagmaktadir. Duraklarda bekleyen araglar nedeniyle yayalarin goriis acilar
kisitlanmakta; mekanin daha dar ve daha bogucu hissedilmesi s6z konusu olmaktadir. Bu
rahatsizlik sonucu insanlarin caddede yiiriiylisii tercih etmeyip, ara sokaklarla Kunduracilar
ve Uzun Sokak’a capraz gegisler yaptiklar1 gozlemlenmistir.

Kullanicilardan ¢ok esnafin 6zensiz tutumu nedeni ile Cadde ¢ogunlukla temiz bir
gorliiniime sahip olamamaktadir. Giin igerisinde ¢oplerin ve atiklarin ¢op kutularinin
yanlarina birakilmasi giivenlik ve estetik agilarindan olumsuz sonucglar dogurmaktadir.

Cadde tizerinde yer alan 15 adet bankaya ait para ¢ekme/yatirma {initeleri dnlerinde
kuyruklar cogunlukla kaldirimlara inmektedir. Bu da yine giivenlik ve fiziksel agidan
sorunlara neden olmaktadir.

Hem gozlemlerimize hem de anket verilerine gore caddenin en 6nemli sorunu trafik,
sonrasinda ise kalabalik, karmasa ve yetersiz yaya alanlaridir. Bu anlamda caddede yeni bir
diizenlemeye ihtiya¢ oldugu anlasilmaktadir. Coziim konusunda ise alanda genis yer
kaplayan dolmus duraklarinin kaldirilmast ve kismi yayalastirma onerileri ¢ogunluk
tarafindan tercih edilmistir.

Trabzon’da ulasim ¢o6ziilememis bir sorun olarak biiylimeye devam etmektedir.
Kentin elimizde bulunan ilk planinda dahi Kahramanmarag Caddesi’nin O6nemi
vurgulanmigtir. Kahramanmaras Caddesi ankete katilan kimi kisilerce ‘mecburiyet
caddesi’ olarak tanimlanmistir. Yani bir yerden bir yere ulagirken bu caddenin kullanilmasi
gerekliligi belirtilmistir. Bu baglamda caddenin her giin artan trafik yiikiiniin hafifletilmesi
talep edilen ve gerekli goriilen bir ihtiyag olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Kurdoglu vd. (2015) Trabzon kent 6rneginde ‘Cok Fonksiyonlu Yesil Yol Modeli’
adli calismalarinda, kent merkezini 5 boliime ayirarak, katilimcilardan 6nerilen 5 yesil yol
giizergahinin kente olast katkilarin1 (alternatif ulasim, baglantililik, kimlik, fonksiyonel
katki ve siireklilik) degerlendirmelerini istemislerdir. Arastirmada 5 Oneri i¢inde 4’{iniin
oncelikle alternatif ulasima katki saglayacagi belirlenmistir. Calismada onerilen 5
giizergahtan biri {lizerinde olan Kahramanmaras Caddesi 6zelinde de ilk katki olarak
alternatif ulasim segenegi isaretlenmistir. Bu calisma sonuglari, kentin ulasim sorununun
boyutunu bir kez daha ortaya koymast ve cadde Ozelinde alternatif c¢oziimlerin
arastirilmasinin dogrulugu bakimindan énemlidir.

Ulagim sorununa ¢oziim olarak rayli sistemin ¢ok az kisi tarafindan Onerilmesi

diistindiiriiciidiir. Zira 2004 yilinda Trabzon Belediyesi tarafindan Kanada Uluslararasi
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Gelisim Ajanst’na (Canadian International Development Agency) ‘Trabzon Hafif Rayli
Sistemi Fizibilite Calismas1’ yaptirilmis ve projenin uygulanabilirligi onanmist1 (Trabzon,
2004). Ancak degisen yerel yonetimlerin tutumu projenin uygulanmasi noktasinda yetersiz
kalmistir. Bugiin bile Besirli-Havaalan1 arasinda tasarlanan projenin uygulanmasi ile kent
ici ulagim sorununun biiyiik bir kisminin ¢éziime kavusabilecegi agiktir.

Dolmus duraklarinin caddeden kaldirilmas: konusu dolmus soforleri disinda biiyiik
bir kesimin talebi olarak ortaya konmustur. Uygulanabilirligi sdyle miimkiindiir; buradaki
dolmuslarin caddeye ¢ok yakin mesafelerde duraklar1 (bekleme yerleri) bulunmaktadir. Bu
dolmuslar da o durak yerlerine yonlendirilebilir. Bu sayede hem trafikteki ara¢ sayisinin
azaltilmast hem de dolmusun dolmasi i¢in beklenen siirelerin kisaltilmasi saglanmis olur.
Sadece dolmusa binmek i¢in caddede kalabalik yaratan kesimden de cadde arindirilirken,
diger amaglarla caddeyi kullananlarin daha iyi vakit gecgirmeleri saglanabilir. Bu
yogunlugun caddeden uzaklastirilmas:t agik kontak ve korna seslerinin de olmamasi
anlamina gelir ki; 6zellikle cadde {izerinde isyeri olanlarin daha sessiz bir ortamda keyifle
calismalar1 desteklenebilir.

Caddenin yayalastirilmasina dolmus soforleri kars1 ¢ikarken; yayalar, cadde lizerinde
igsyeri olanlar/calisanlar ve uzmanlar olumlu bakmislardir. Caddede c¢alisanlarin hepsinin
kismi/tam yayalastirma istekleri alanda daha ¢ok vakit gecirmenin farkini ortaya
koymaktadir. Yine caddede c¢alisanlarin giiriiltiden en fazla rahatsizlik duyan grup
olmalar1 cadde sorunlarinin algilanisinda caddede gegcirilen vaktin ¢ok dnemli oldugunu
dogrulamaktadir. Bu baglamda yine yesil eksikligini en fazla dile getiren grubun caddede
calisanlarin olmasi sasirtict bulunmamastir.

Yayalastirma sonrasi caddeyi ziyaret sikligindaki degisim yanitlarinda yine dolmus
soforleri fazla bir degisikligin olmayacagini ifade ederken; yayalar ve uzmanlarin yiizde
elliden fazlasi caddenin daha ¢ok ziyaret edilecegi goriisiindedirler. Caddede ¢alisanlarin
yiizde sekseni yayalastirmanin satislarina olumlu katki saglayacagini belirtmislerdir.

Dolmus soforlerinin goriislerinin diger gruplardan bu denli farkli olmasindaki
nedenlerin Oncelikle islerini kaybetme ya da kazanglarinda olusacak diisiis kaygisi,
sonrasinda ise egitim diizeyleri oldugu diisliniilmektedir.

Ankete katilanlar caddenin en ¢ok ulasim ve sonrasinda finansal islemler igin
kullanildig1 goriisiindedirler. Yayalarin yiizde 28’1 i¢in cadde 6zel bir anlam ifade etmiyor;
caddede calisanlar i¢in bir ticari merkez ve karmasa yeri, uzmanlarin ¢ogu i¢in ise cadde

bir tarihi merkez ve tarihi simge konumundadir. Burada da yine caddede gegirilen zaman
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ve farkindalik cevaplart belirleyen etmenler olarak not edilmistir. Alan1 tanimak, tarihini
bilmek ve orada her tiirlii imkandan faydalanarak yasiyor olmak bakis agisinda biiyiik
farkliliklar olusturmaktadir. Bu soru Ozelinde caddenin tarihi anlamimi biiyiik olcilide
yitirmis oldugu soylenebilir. Ge¢gmisin izlerinin kalmayisi, siirekli ¢oziimsiiz degisimlerin
uygulanmas1t ve alanda gecirilen vaktin kalitesindeki diisiis caddenin anlamini
kaybetmesine yol agmistir. Trabzon deyince ilk akla gelen caddenin, kisiler igin bir sey
ifade etmiyor olmasi kimlik ve okunaklilik sorunlarinin oldugunu belirgin bir sekilde
ortaya koymaktadir.

Uzmanlar 6zelindeki ‘cadde kent i¢in ne ifade ediyor?’sorusuna alinan yanitlar;
kentin merkezi, ulasim caddesi, tarihi simge, finans merkezi ve diger seklindedir. Yine bu
cevaplar da caddenin kimliksiz olusunu desteklemektedir. Ayrica yine caddede korunmasi
istenilen 6gelerin bulunup bulunmadig1 sorusuna verilen yiizde 64 oranindaki ‘yok’ yaniti
(yayalar) kimlik eksikligini bir kez daha vurgulamaktadir.

Caddede en ¢ok goriilmesi istenen yenilikler yesil, dinlenme alani ve sosyal tesis
olarak belirtilmistir. Buradan insanlarin dogaya ve kaliteli agik kamusal alana olan
0zlemleri ortaya ¢ikmaktadir. Hemen yakininda yer alan Meydan Parki icerisinde mevcut
olan imkanlarin yetersiz oldugu ya da siirekliliginin istendigi goriilmektedir. Insanlar bir
yerden yalnizca gegis bile yapsalar o yerin yasanabilir olmasina ihtiyag duymaktadirlar.

Yayalarin yaris1 caddeyi is ve geg¢is amagl ziyaret etmektedirler. Yiizde otuzluk
kisim bulusma, yiiriiylis ve aligveris i¢in caddeye ugramaktadir. Kalan kisim ise yeme-
icme, egitim, saglik-spor ve diger amaglarla caddeyi kullanmaktadir. Bu yanitlardan
goriildiigli lizere cadde cok farkli ozellikte kullaniciya hitap etmektedir. Bu sebeple
caddenin ¢ok daha 6zenli bir sekilde tasarlanmasi gerekmektedir denilebilir.

Ziyaretgilerin ylizde elliye yakin1 caddede 1 saatten fazla vakit gecirmekte, ziyaret
yogunluklar1 hafta i¢i agirlikli olmak iizere giindiizleri gergeklesmektedir. Buradan
caddenin mecburi isler disinda rekreatif amagli kullanilmadigi ve gece kullanimi igin
uygun olmadig1 sonuglarina ulagmak miimk{indiir.

Katilimeilarin yiizde 79°u caddede rahat yiirliyemediklerini ifade etmisler ve ylizde
70’1 caddede gecirilen zamani olumsuz sifatlarla nitelendirmislerdir. Buradan caddenin
fiziki yapisinda biiylik sorunlarin oldugu ve insanlarin bir sekilde kullanmak zorunda
olduklart caddenin mevcut diizenlemesinin bu eksiklikleri gideremedigi anlasilmaktadir.

Caddenin, yakininda c¢alisanlarin giin icinde nefes alacaklari, is icin merkeze gelenlerin
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dinlenebilecekleri, zaman gecirecekleri, hatta rahat bir sekilde yliriiyebilecekleri bir
mekandan ¢ok uzak bir halde oldugu goriilmektedir.

Caddeye ulasim yayalarda yaya agirlikli, calisanlarda toplu tasima agirliklidir.
Yayalarin yiizde 14’1 ve calisanlarin %27’si 6zel araglar ile caddeye gelmektedirler. Bu
anlamda caddede olas1 bir yayalastirmanin kullanici tercihlerinde fazlaca rahatsiz edici bir
etki yaratmayacag sdylenebilir.

Caddede c¢alisanlarin yiizde ellisi caddede c¢alisiyor olmayir avantajli ve zevkli
bulurken, diger yarist sikici, yorucu ve faydasiz bulduklarini ifade etmislerdir. Her ne
kadar ideal bir ortam olamasa da ekonomik kazang¢ avantaji nedeni ile caddenin biiyiik bir
cogunluk tarafindan tercih edilen bir yer oldugu agiktir.

Caddenin nasil planlanmasi gerektigi sorusuna uzmanlarin ylizde 60’a yakini ‘kismi
yayalastirma’ ve yiizde 30’u tam yayalastirma se¢enekleri ile cevap vermislerdir.

Anlamsal farklilasim analizi sonuglarina bakildiginda ise tiim gruplarca cadde
sagliksiz, estetik degil, siradan, karmasik, bogucu, kirli, huzur bozucu ve itici olarak
tanimlanmistir. Cadde 6zelinde tek olumlu tanimlama islevsel olusudur. Cadde kimlikli ve
giivenli olma konularinda nétr bir ortalamada kalmistir. Kentin en 6nemli caddesi ile ilgili
goriislerin bu denli olumsuz ifadelerden olusmasi caddede 1iyilestirilmesi gereken
unsurlarin oldugunu tekrar ortaya koymustur.

Daha oOnce yayalastinlan Uzun Sokak esnafi ile yapilan goriismelerde,
yayalagtirmanin iglerini olumlu etkiledigi ve ulasim sorununun ¢oziilmesi sarti ile

Kahramanmaras Caddesi’nin yayalastirilmasina olumlu baktiklar1 6grenilmistir.



5. SONUCLAR

Kent merkezleri kentlerin kalbi gibidir; orada hayat varsa kentte de vardir. Dahas1 bu
merkezlere ulasimin kalitesi merkezin ve tiim kentin imgesi ile dogrudan iliskilidir. Bir
kentin yasanabilir olmas1 onun asil sekillendiricisi olan yollarinin yasanabilir ve islevsel
olmasina bagldir. Erisilebilirlik bir imkani ve/veya hizmeti anlamli kilan en &nemli
bilesendir. Aynen ‘gidebildigin yer senindir’ deyiminde anlatildigi gibi ulasabilen yerler
sahiplenilir, korunur, oralarda yasanir ve oralardaki standartlarla yasam kalitesi belirlenir.

Tabii ki yalnizca erisilebilir olmast yeterli degildir. Ayn1 zamanda faydali, saglikli,
estetik, konforlu, giivenli ve ilgi ¢ekici olmasi da gerekir. Giiniimiiz kent merkezlerinde
yasanan sorunlarin basinda kentlerin en 6nemli kamusal agik alanlari olan yollarin bu
saydigimiz 6zelliklerden uzak yapida olmalari gelir. Yollarin bu durumu insanlar arag
kullanimina tesvik etmektedir. Bunun sonuglar1 ise ¢ok daha farkli boyutlarda olumsuz
sekillerde geri donmektedir. Oncelikle yollarda yayalarin olmayis1 basta giivenlik
anlaminda ¢ekincelerin olusmasina yol agmaktadir. Yiiriimeyi birakan insanlarda kilo artisi
ve saglik sorunlarinin ortaya ¢ikmasi deneyimlenmis bir olgudur. Yiriimedikleri igin
yasadiklar1 yeri ve komsularin1 tanimayan insanlarin ¢evrelerine de yabancilagmalar1 ve
duyarsizlagsmalari olasi bir sonugtur. Kalabalik, giiriiltii ve hava kirliligi yine tasit (6zellikle
0zel otomobiller) kaynakli olumsuzluklarin ilk siralarinda yer almaktadir.

Kent merkezleri ¢ogunlukla kentlerin ilk kurulmaya baglandiklar1 yerler oldugundan
tarihin izlerini tasirlar. Ancak trafigin yogun oldugu bolgelerde bu izlerin korunmasi ve
gelecek nesillere saglikli bir sekilde aktarilmasi zorlagsmaktadir. Bu nedenle birgok tarihi
kent merkezi icerisinde tasit trafigine yasaklamalar getirilmistir. Tarith ayni zamanda
kimlik demektir. Belli bir zamana isaret eden yasanmisliklar ve bunlarin simgeleri toplum
bireylerini ortak bir paydada birlestirerek gili¢lendirir. Bu anlamda da yayalastirma
avantajli bir ¢dziim olarak tercih edilmektedir, edilmelidir.

Kent i¢indeki ulasim sistemini iyilestirmenin en iyi yolu yine ylriinebilirligi tesvik
etmekten gecer. Ciinkii artan niifusun talepleri ancak Ozel araca alternatif ¢éziimlerin
sunulmastyla karsilanabilir. Bu da oncelikle yiirlimeyi tesvik edecek iyi bir toplu tagima
sistemine ve kismi/tam yayalastirmaya bizleri gotiirir. Gegmisten giinlimiize yapilan

yayalastirma calismalarina bakildiginda; yollarin tamamen yayalastirilmasindan daha c¢ok,
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trafik hizinin yavaslatilarak, kaldirimlarin genisletilerek yayalara daha konforlu, giivenli ve

zevkli bir yiiriiylis/ulasim imkan1 sunan kismi yayalastirma segeneklerinin daha dogru bir

¢Ozlim olarak tercih edildigi goriilmiistiir.

Tim bu arastirilan bilgiler ve elde edilen bulgular 1s181nda calisma alanina iliskin

ulagilan sonuglar asagida siralanmistir:

Gozlem verilerine gore;

En yogun kullanim Cumartesi giinii gerceklesmekte olup, doruk saatler 15.00-
16.00 arasidur.

Gengler ve erkekler her zaman caddeyi daha fazla kullanmaktadir.

Dogu-bati yoniinde A-C, B-D, J-H ve I-E noktalar1 aralar1 yogun kullanimlarin
goriildiigli yerler olurken, kuzey-giiney yoniinde Halkevi Sokak, Ahmet Selim
Teymur Sokak ve Meydan Hamam Sokak ara yollar1 en fazla tercih edilen
yollardir.

Cadde karmasik ve kalabaliktir. Dar kaldirimlar yiiriinebilirligi kisitlamaktadar.
Dolmus duraklarinin varligr alanda fazladan bir kalabaliga ve giiriiltiiye yol
acmaktadir. Dar kaldirimlarin 6niinde dizilmis aracglar alanda goriis acilarini
daraltmakta ve ortami bogucu hale getirmektedir.

Cadde tlizerinde dinlenecek ve vakit gecirecek higbir donat1 bulunmamaktadir.
Bitki varligi yok denecek kadar azdir. Mevcut bitkiler de yiiriimenin dahi zor
oldugu kaldirimlarda saglikli yasam ortamina sahip degillerdir.

Dolmuglar ve 6nlerindeki yigilmalar, ¢opler, dar kaldirimlar, tek tip olmayan kent
donatilari, yesil eksikligi nedenleri ile estetik acgidan caddenin puani oldukca
diistiktiir.

Arag sahiplerinin ve yayalarin hareket kolaylig1 saglanamamaktadir. Tenha saatler
disinda araglar ve yayalar birbirlerinin seyirlerini engellemektedirler.

Okunaklilik ve yonlendirme noktasinda cadde bilesenleri yetersiz kalmaktadir.
Banka Onlerinde bulunan para ¢ekme/yatirma fniteleri Oniindeki kuyruklar

kaldirimlara tagsmakta ve yiirlimeyi kesintiye ugratmaktadir.

Anket verilerine gore;

Caddenin en Onemli sorunlarn trafik (%45), kalabalik ve karmasa (%17) ve

yetersiz yaya alanlar1 (%16)’dur.
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Trafik sorununun ¢6ziimii i¢in dolmus duraklariin kaldirilmasi (%33), kismi
yayalastirma (%20) ve tam yayalastirma (%12) segenekleri tercih edilmistir.
Katilimcilarin %74,6 s1 caddenin yayalastirilmasini istediklerini; %56°s1 da bunun
miimkiin oldugunu belirtmislerdir.

Olas1 bir yayalastirma sonrasi caddenin daha tercih edilir olacagr (%78)
belirtilmistir. Caddede c¢alisanlar ise islerinin olumlu etkilenecegini (%79)
disinmektedirler.

Cadde oOncelikle ulasima (%30) hizmet etmektedir.

Cadde kisiler ve uzmanlar i¢in merkez (%24) konumundadir.

Caddede goriilmek istenen yenilikler yesil alan (%33), dinlenme alanlar1 (%27) ve
sosyal tesisler (%15)’dir.

Yayalarin %48’i caddeye yiiriiyerek ulasmaktadir; yaya Oncelikli ¢6ziimler
tartisilmalidir.

Katilimeilarin %79°u caddede rahat yiirliyememektedir.

Caddede gecirilen zaman yiliksek oranda (%70, 9) yorucu, sikict ve faydasiz
bulunmaktadir.

Katilimeilarin %64’ caddede korunmasi gereken bir 6genin olmadig: fikrindedir.

Uzmanlarca cadde kismi yayalastirma (%56) ile yenilenmelidir.

Anlamsal farklilasim sonuglarina gore;

Cadde kullanicilar ve uzmanlar tarafindan, az itici (4,66), ne kimlikli ne
kimliksiz (3,67), az huzur bozucu (4,95), az islevsel (2,99), az kirli (4,39), az
bogucu (4,88), orta karmasik (5,40), orta siradan (5,02), ne giivenli ne giivensiz
(3,85), orta estetik degil (5,40) ve orta sagliksiz (5,03) bulunmustur.



6. ONERILER

Kent merkezlerindeki trafik yogunlugunun azaltilmasi ve bu sayede yiiriinebilirligin
artirilmasi ile daha yasanabilir mekanlarin olusumuna katki saglanmasi gerekliligi {izerine
kurgulanan ve yiriitiilen tez dogrultusunda Trabzon Kahramanmaras Caddesi 6rneginde
ortaya ¢ikmis sorunlar i¢in getirilen ¢6ziim Onerileri asagida paylagilmistir.

e Planlamaya Y&nelik Oneriler

Incelenen kaynaklar 1s1ginda kent merkezlerinde yayalastirmanin gerekliligi ve
faydalar1 ortaya konmus olup; ¢alisma alani 6zelinde de gerek gozlem gerekse soru kagidi
verilerine gére Caddenin ilgili kesiminde trafigin biiylik ve en 6nemli sorun olmasi nedeni
ile bir yayalastirma planlamasinin faydali olacagi sonucuna varilmistir.

Bu baglamda; oncelikle yolun giiney kesiminde 6nemli bir yeri pasif hale getiren
dolmus duraklarinin kaldirilmasi, sonrasinda ise trafik hizinin yavaslatilarak (serit sayisinin
diistiriilerek) yaya alanlarinin genisletilmesi ile yapilacak bir “kismi yayalastirma”™ projesi
en uygun secenek olarak goriilmektedir.

Kentin en yogun caddesinin kent kimligine katki saglamasi acisindan Atatiirk Alani
ile biitiinlesik bir halde planlanmasi ile Trabzon’da heniiz olusmamis bir turist rotasinin da
ilk adimlar atilabilir.

Kismi yayalastirma ile azalan ara¢ sayisi sayesinde alanin daha havadar, saglikl,
giivenli, cekici ve huzurlu olmasi desteklenirken; yayalarin rahat yiiriiyebilecekleri
alanlarin olusumu i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmasinda fayda vardir.

Genigsletilen kaldirimlarda kentlilerin birbirleri ile etkilesim halinde bulunabilmeleri
icin daha fazla sosyal alan (sokak gosterileri, sanatsal faaliyet sergileri vb.) olusumunun
saglanmas1 ve bu alanlarda daha fazla bitkiye ve kent donatisina yer verilmesi ile mekan
kalitesi artirilabilir.

e Tasarima Yonelik Oneriler

Yaya gegcitleri yogunluklarin fazla oldugu birkac yer ile sinirlandirilarak caddeye
giivenli ve diizenli bir kimlik kazandirilabilir. Kent miizesi olarak tasarlanan ve engelli
bireylerin tam erisimine uygun insa edilen eski Merkez Bankasi binasina giris/¢ikiglarin

rahat yapilabilmesi saglanmalidir.
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Alanda g¢esitliligin saglanabilmesi i¢in hizmet ve imkanlarin genisletilmesi uygun
olacaktir. Yayalastirma sonrasi igyeri hizmet tlirlerinde istenen degisikliklerin
gerceklesebilmesi i¢in daha estetik ve islevsel dgeler ile cadde ¢ekici hale getirilmelidir.

Aydinlatma elemanlar1 alanin giivenli ve estetik olmasina hizmet edecek sekilde
yerlestirilmelidir.

Okunakliligin artirilmasi ig¢in cephe elemanlar1 sadelestirilmeli, renk ve doku
Ozelliklerinin uyum ic¢inde olmasi saglanmalidir.

Alanin daha ¢ekici, huzurlu, estetik, diizenli olabilmesi ve alanda siirekliligin
saglanabilmesi i¢in cadde lizerinde oturma, dinlenme ve bekleme alanlari, yiirliylisi
kesintiye ugratmayacak sekilde tasarlanmalidir.

Bitkisel materyal alan1 genis ve ferah gosterecek tekstiirde secilmeli, yonlendirme ve
simnirlandirmayr dogru yapacak sekilde yerlestirilmelidir. Mekanin insan Olgegine
indirgenmesi yine bitkisel materyal destegi ile saglanmalidir.

Tim bu oOneriler igin gelistirilen O6rnek ¢6ziim asagida (Sekil 108-117) yer
almaktadir.

Oneri ¢oziimde bina cepheleri ele almmamgtir. Tasit ve yaya yolu ayrimlari,
karsidan karsiya gecisler, engelli erisilebilirligi, aydinlatma elemanlari, Oturma banklari,
¢Op kutulari, toprak zemin ve bitkisel 6geler net olarak gdsterilmistir. Yayalastirma sonrasi
binalarda olusabilecek islevsel degisim paralelinde gelisebilecek etkinlikler i¢in mekan

tasarimlarina yer verilmemistir.
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Sekil 109. Bat1 yonii (I-J noktalart) cadde girisi

Sekil 110. I-J noktalarindan ileriye bakis
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Sekil 111. C-D noktalarindan geriye bakis

Sekil 112. Otel girisi bekleme cebi
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Sekil 114. A-C ve B-D noktalar1 aras1 dinlenme alanlari
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Sekil 115. D noktasindan meydan yoniine bakis

Sekil 116. C noktasindan meydan yoniine bakis

T By R A

Sekil 117. Konforlu ve giivenli engelli gecis imkani
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8. EKLER

EK-1. Yaya Sayim Sonuclar1

Salt Giinii Sayimlart

A Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk)

Sal1/10.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yetiskin
22C 08.30-09.30 14 26 25 15
22¢C 12.30-13.30 25 32 30 27
23C 15.00-16.00 28 34 50 12
23C 17.30-18.30 23 27 28 22

Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 5 21 14 12
22¢C 12.30-13.30 16 23 18 21
23C 15.00-16.00 30 38 38 30
23C 17.30-18.30 15 30 23 22
B Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Sal1/10.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 25 20 12
22C 12.30-13.30 13 22 17 18
23T 15.00-16.00 22 31 38 15
23T 17.30-18.30 34 26 44 16

Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 10 26 27 9
22C 12.30-13.30 17 20 25 12
23C 15.00-16.00 20 28 31 17
23C 17.30-18.30 31 27 38 20
C1 Noktast Yaya Sayimlari (3 dk) Sal1/10.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 7 7 3
22C 12.30-13.30 10 16 11 15
23C 15.00-16.00 13 17 23 7
23T 17.30-18.30 7 12 13 6

Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 5 6 1
22¢C 12.30-13.30 12 14 16 10
23C 15.00-16.00 15 19 24 10
23C 17.30-18.30 17 22 26 13
C2 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Sal1/10.06.2015

Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 1 9 6 4
22C 12.30-13.30 6 7 7 6
23°C 15.00-16.00 9 11 13 7
23C 17.30-18.30 7 15 17 5

Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22¢C 08.30-09.30 3 6 4 5
22C 12.30-13.30 4 5 4 5
23C 15.00-16.00 7 8 9 6
23C 17.30-18.30 4 11 8 7
D1 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Sal1/10.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 11 3 4 10
22¢C 12.30-13.30 14 15 20 9
23C 15.00-16.00 23 32 34 21
23C 17.30-18.30 9 12 14 7

Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 6 2 2 6
22C 12.30-13.30 12 17 12 17
23C 15.00-16.00 15 19 26 8
23C 17.30-18.30 3 11 8 6
D2 Noktas1 Yaya Sayimlart (3 dk) Sali1/10.06.2015

Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 17 6 15 9
22C 12.30-13.30 7 9 9 7
23C 15.00-16.00 10 13 13 10
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23C 17.30-18.30 4 2 6 0
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 4 6 0
22C 12.30-13.30 5 7 7 5
23C 15.00-16.00 12 17 17 12
23C 17.30-18.30 5 9 8 6
E1 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Sal1/10.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 1 2 2 1
22C 12.30-13.30 8 7 7 8
23C 15.00-16.00 10 11 17 4
23TC 17.30-18.30 3 5 5 3
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 2 5 1
22°C 12.30-13.30 6 5 3 8
23C 15.00-16.00 9 7 12 4
23C 17.30-18.30 1 4 3 2
E2 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Sali1/10.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 0 1 0
22°C 12.30-13.30 3 2 2 3
23T 15.00-16.00 7 8 10 5
23°C 12.30-13.30 3 6 4 5
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 3 1 2 2
22T 12.30-13.30 1 3 3 1
23TC 15.00-16.00 6 4 5 5
23°C 17.30-18.30 3 6 3 6
F1 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Sal1/10.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22T 08.30-09.30 8 13 10 11
22°C 12.30-13.30 11 16 15 12
23°C 15.00-16.00 7 10 11 6
23T 17.30-18.30 3 9 7 5
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 8 6 9
22°C 12.30-13.30 8 13 11 10
23T 15.00-16.00 9 12 14 7
23T 17.30-18.30 12 9 13 8
F2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Sali1/10.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 3 12 13 2
22°C 12.30-13.30 5 3 4 4
23C 15.00-16.00 7 5 9 3
23°C 17.30-18.30 5 7 6 6
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 5 2 6 1
22C 12.30-13.30 6 5 5 6
23°C 15.00-16.00 8 9 12 5
23°C 17.30-18.30 7 14 18 3
G1 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Sal1/10.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22¢C 08.30-09.30 7 15 14 8
22°C 12.30-13.30 15 16 18 13
23C 15.00-16.00 23 38 38 23
23C 17.30-18.30 19 27 32 14
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22¢C 08.30-09.30 4 13 11 6
22°C 12.30-13.30 14 18 22 10
23C 15.00-16.00 25 40 35 30
23C 17.30-18.30 21 36 32 20
G2 Noktas1 Yaya Sayimlart (3 dk) Sali1/10.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 12 14 18 8
22C 12.30-13.30 8 11 12 7
23C 15.00-16.00 17 19 25 11
23C 17.30-18.30 24 42 50 16
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 5 10 9 6
22C 12.30-13.30 7 9 9 7
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23C 15.00-16.00 13 16 18 11
23T 17.30-18.30 28 23 33 17
H1 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Sali1/10.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22¢C 08.30-09.30 3 1 1 3
22C 12.30-13.30 19 23 31 11
23C 15.00-16.00 17 15 25 7
23C 17.30-18.30 9 17 21 5
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22¢C 08.30-09.30 2 4 2 4
22C 12.30-13.30 15 17 21 11
23TC 15.00-16.00 12 21 19 14
23C 17.30-18.30 11 19 20 10
H2 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Sal1/10.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 8 5 10 3
22¢C 12.30-13.30 13 12 13 12
23C 15.00-16.00 10 13 16 7
23T 17.30-18.30 32 37 43 26
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 3 7 6 4
22T 12.30-13.30 11 14 15 10
23C 15.00-16.00 13 9 16 6
23C 17.30-18.30 17 31 39 19
I Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Sal1/10.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 18 13 9
22°C 12.30-13.30 14 26 20 20
23TC 15.00-16.00 18 23 33 8
23C 17.30-18.30 23 29 42 10
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 7 12 11 8
22°C 12.30-13.30 13 19 17 15
23T 15.00-16.00 22 27 37 12
23C 17.30-18.30 7 17 25 9
J Noktas1 Yaya Sayimlart (3 dk) Sali1/10.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 5 3 4
22T 12.30-13.30 10 11 12 9
23C 15.00-16.00 16 21 27 10
23C 17.30-18.30 20 31 38 14
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22°C 08.30-09.30 2 7 5 4
22¢C 12.30-13.30 4 13 11 6
23C 15.00-16.00 17 15 25 7
23C 17.30-18.30 17 26 30 13

Carsamba Giinii Sayimlart

A Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cargsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 12 23 26 9
22C 12.30-13.30 27 34 38 23
23C 15.00-16.00 28 31 48 11
23C 17.30-18.30 15 20 30 5
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 16 12 8
22C 12.30-13.30 13 22 17 18
23C 15.00-16.00 30 33 41 22
23C 17.30-18.30 11 27 32 6
B Noktas1 Yaya Sayimlar1 (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 19 23 3
22C 12.30-13.30 12 20 21 11
23C 15.00-16.00 24 29 42 11
23C 17.30-18.30 27 23 31 19
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 8 21 23 6
22C 12.30-13.30 15 23 27 11
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23C 15.00-16.00 21 27 33 15
23C 17.30-18.30 30 22 34 18
C1 Noktast Yaya Sayimlari (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 9 8 3
22C 12.30-13.30 11 19 20 10
23C 15.00-16.00 14 17 25 6
23°C 17.30-18.30 4 8 8 4
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 4 3 2
22C 12.30-13.30 13 16 22 7
23C 15.00-16.00 13 20 24 9
23°C 17.30-18.30 6 14 19 1
C2 Noktas: Yaya Sayimlari (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 9 9 4
22C 12.30-13.30 8 11 13 6
23C 15.00-16.00 12 13 16 9
23C 17.30-18.30 5 11 14 2
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 4 3 3
22C 12.30-13.30 5 3 7 1
23C 15.00-16.00 8 7 9 6
23C 17.30-18.30 6 12 11 7
D1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cargamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 12 5 6 11
22C 12.30-13.30 16 19 22 13
23C 15.00-16.00 21 32 36 17
23C 17.30-18.30 8 11 15 4
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 6 4 6 4
22C 12.30-13.30 13 14 16 11
23C 15.00-16.00 16 19 28 7
23C 17.30-18.30 6 10 9 7
D2 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 16 7 14 9
22C 12.30-13.30 10 13 13 10
23C 15.00-16.00 9 12 17 4
23C 17.30-18.30 3 5 8 0
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 4 5 2
22C 12.30-13.30 6 9 11 4
23C 15.00-16.00 12 15 19 8
23C 17.30-18.30 4 7 6 5
E1 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 3 5 0
22C 12.30-13.30 7 9 12 4
23C 15.00-16.00 11 13 17 7
23C 17.30-18.30 4 9 6 7
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 3 3 4
22C 12.30-13.30 7 5 4 8
23C 15.00-16.00 9 8 13 4
23C 17.30-18.30 2 3 4 1
E2 Noktasi Yaya Saymmlari (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 0 0 3
22C 12.30-13.30 5 3 5 3
23C 15.00-16.00 9 10 14 5
23C 17.30-18.30 1 3 3 1
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 2 4 0
22C 12.30-13.30 0 4 3 1
23C 15.00-16.00 5 5 5 5
23C 17.30-18.30 2 4 4 2
F1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin [ Erkek [ Geng Yash
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22C 08.30-09.30 6 11 11 6
22C 12.30-13.30 14 10 20 4
23°C 15.00-16.00 9 7 12 4
23°C 17.30-18.30 5 7 10 2
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 8 6 12 2
22C 12.30-13.30 12 9 10 11
23°C 15.00-16.00 13 14 18 9
23C 17.30-18.30 7 6 4 9
F2 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 10 8 4
22C 12.30-13.30 4 7 7 4
23C 15.00-16.00 7 6 9 4
23C 17.30-18.30 5 4 6 3
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 6 3 7 2
22C 12.30-13.30 8 5 12 1
23C 15.00-16.00 10 5 11 4
23°C 17.30-18.30 8 12 13 7
G1 Noktas1 Yaya Saymmlari (3 dk) Cargamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 9 13 19 3
22C 12.30-13.30 17 19 24 12
23C 15.00-16.00 26 40 39 27
23C 17.30-18.30 20 5 14 11
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 11 8 6
22C 12.30-13.30 11 16 20 7
23C 15.00-16.00 27 42 37 32
23C 17.30-18.30 9 6 8 7
G2 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22¢C 08.30-09.30 10 11 17 4
22C 12.30-13.30 15 20 22 13
23C 15.00-16.00 19 24 27 16
23C 17.30-18.30 49 19 49 19
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 6 8 12 2
22C 12.30-13.30 12 15 18 9
23C 15.00-16.00 17 22 25 14
23C 17.30-18.30 35 26 35 26
H1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cargamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 2 0 4
22C 12.30-13.30 18 24 33 9
23C 15.00-16.00 15 14 21 8
23C 17.30-18.30 8 12 13 7
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 5 2 4
22C 12.30-13.30 16 19 26 9
23C 15.00-16.00 12 20 20 12
23C 17.30-18.30 18 13 25 6
H2 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 6 8 12 2
22C 12.30-13.30 13 14 16 11
23C 15.00-16.00 11 15 19 7
23C 17.30-18.30 9 18 23 4
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 6 6 4
22C 12.30-13.30 18 11 17 12
23C 15.00-16.00 16 7 17 6
23C 17.30-18.30 15 24 29 10
I Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 6 10 11 5
22C 12.30-13.30 13 19 22 10
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23C 15.00-16.00 14 22 29 7
23C 17.30-18.30 22 28 30 20
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 5 7 8 4
22C 12.30-13.30 20 15 19 16
23T 15.00-16.00 18 24 32 10
23C 17.30-18.30 19 16 18 17
J Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Carsamba / 11.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 0 3 2 1
22C 12.30-13.30 14 17 19 12
23C 15.00-16.00 17 23 30 10
23C 17.30-18.30 22 30 40 12
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 6 5 2
22C 12.30-13.30 15 21 23 13
23C 15.00-16.00 17 19 30 6
23C 17.30-18.30 19 23 28 14

Cumartesi Giinii Sayimlari

A Noktas! Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 16 15 26 5
24C 12.30-13.30 23 59 51 21
24C 15.00-16.00 24 52 57 19
23C 17.30-18.30 37 55 72 20
23C 20.30-21.30 3 32 23 12
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 18 13 18 13
24°C 12.30-13.30 18 25 21 22
24C 15.00-16.00 47 39 45 41
23C 17.30-18.30 49 42 64 27
23T 20.30-21.30 8 24 25 7
B Noktas1 Yaya Sayimlar1 (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 13 10 11 12
24°C 12.30-13.30 11 26 26 11
24C 15.00-16.00 22 45 41 26
23C 17.30-18.30 30 37 37 30
23C 20.30-21.30 4 19 17 6
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 17 15 5
24C 12.30-13.30 15 19 28 6
24°C 15.00-16.00 41 38 52 27
23C 17.30-18.30 43 45 57 31
23C 20.30-21.30 5 23 21 7
C1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 2 4 1
24C 12.30-13.30 15 22 25 12
24°C 15.00-16.00 17 16 20 13
23C 17.30-18.30 10 13 15 8
23C 20.30-21.30 8 11 13 6
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 2 2 1
24°C 12.30-13.30 17 22 26 13
24C 15.00-16.00 25 17 19 23
23C 17.30-18.30 18 21 19 20
23C 20.30-21.30 7 9 10 6
C2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 11 8 5
24C 12.30-13.30 12 20 23 9
24°C 15.00-16.00 14 22 20 16
23C 17.30-18.30 9 18 18 9
23C 20.30-21.30 11 17 20 8
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 6 7 3




170

24°C 12.30-13.30 7 18 18 7
24C 15.00-16.00 15 12 15 12
23°C 17.30-18.30 11 20 23 8
23C 20.30-21.30 3 13 11 5
D1 Noktas1 Yaya Saymmlan (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 13 5 9 9
24°C 12.30-13.30 18 23 21 20
24C 15.00-16.00 21 29 35 15
23C 17.30-18.30 12 17 14 15
23C 20.30-21.30 9 21 16 14
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 5 7 5
24C 12.30-13.30 11 16 17 10
24C 15.00-16.00 19 27 23 23
23C 17.30-18.30 18 32 22 28
23C 20.30-21.30 7 14 13 8
D2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 16 4 10 10
24°C 12.30-13.30 14 27 20 21
24C 15.00-16.00 11 30 28 13
23C 17.30-18.30 6 12 8 10
23C 20.30-21.30 4 16 17 3
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 5 6 0
24C 12.30-13.30 9 28 25 12
24°C 15.00-16.00 17 33 28 22
23C 17.30-18.30 12 17 13 16
23C 20.30-21.30 3 17 18 2
E1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 5 2 4 3
24C 12.30-13.30 8 11 10 9
24°C 15.00-16.00 13 14 19 8
23C 17.30-18.30 6 9 12 3
23C 20.30-21.30 5 5 2 8
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 2 5 1
24C 12.30-13.30 9 9 12 6
24C 15.00-16.00 17 14 15 16
23C 17.30-18.30 16 11 17 10
23C 20.30-21.30 1 2 3 0
E2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 0 1 0
24°C 12.30-13.30 10 8 13 5
24C 15.00-16.00 9 5 9 5
23C 17.30-18.30 4 6 5 5
23C 20.30-21.30 6 17 12 11
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 2 2 1
24C 12.30-13.30 6 9 7 8
24°C 15.00-16.00 7 9 8 8
23C 17.30-18.30 3 8 5 6
23C 20.30-21.30 1 10 11 0
F1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 9 10 6
24C 12.30-13.30 14 13 21 6
24C 15.00-16.00 10 9 12 7
23C 17.30-18.30 18 9 20 7
23C 20.30-21.30 15 22 28 9
Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 5 8 4
24C 12.30-13.30 15 12 19 8
24°C 15.00-16.00 17 22 23 16
23C 17.30-18.30 18 25 27 16
23C 20.30-21.30 20 16 25 11
F2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
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Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 8 7 2
24°C 12.30-13.30 11 17 13 15
24°C 15.00-16.00 8 13 9 12
23C 17.30-18.30 5 9 8 6
23C 20.30-21.30 2 8 8 2

Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 4 3 1 6
24C 12.30-13.30 9 14 15 8
24C 15.00-16.00 10 13 12 11
23C 17.30-18.30 8 15 15 8
23C 20.30-21.30 2 15 9 8
G1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 7 9 11 5
24°C 12.30-13.30 19 24 28 15
24T 15.00-16.00 32 44 41 35
23C 17.30-18.30 22 12 27 7
23C 20.30-21.30 10 16 11 15

Bati Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 8 11 12 7
24C 12.30-13.30 15 22 25 12
24C 15.00-16.00 34 47 37 44
23C 17.30-18.30 17 13 15 15
23C 20.30-21.30 14 38 17 35
G2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015

Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 10 12 15 7
24C 12.30-13.30 20 23 29 14
24C 15.00-16.00 27 42 45 24
23C 17.30-18.30 2 35 30 7
23C 20.30-21.30 13 18 18 13

Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 10 8 5
24°C 12.30-13.30 17 20 25 12
24C 15.00-16.00 48 26 56 18
23C 17.30-18.30 36 27 43 20
23C 20.30-21.30 35 22 14 43
H1 Noktasi Yaya Sayimlar (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 1 1 3
24°C 12.30-13.30 14 22 28 18
24C 15.00-16.00 13 19 22 10
23C 17.30-18.30 9 17 15 11
23C 20.30-21.30 6 17 9 14

Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 3 4 1
24C 12.30-13.30 16 16 18 14
24°C 15.00-16.00 19 26 30 15
23C 17.30-18.30 21 22 25 18
23C 20.30-21.30 2 30 12 20
H2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015

Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 9 5 13 1
24T 12.30-13.30 18 25 32 11
24C 15.00-16.00 7 5 12 0
23C 17.30-18.30 28 30 39 19
23C 20.30-21.30 21 22 23 20

Giiney Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 5 6 9 2
24C 12.30-13.30 21 27 33 15
24C 15.00-16.00 23 15 23 15
23C 17.30-18.30 27 28 29 26
23C 20.30-21.30 9 9 11 7
I Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015

Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 15 10 7
24C 12.30-13.30 12 27 18 21
24°C 15.00-16.00 19 29 35 13
23C 17.30-18.30 21 30 29 22
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23C 20.30-21.30 16 27 29 14
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 3 9 6 6
24°C 12.30-13.30 12 18 16 14
24C 15.00-16.00 22 24 28 18
23C 17.30-18.30 19 22 19 22
23C 20.30-21.30 17 17 15 19
J Noktasi Yaya Sayimlar (3 dk) Cumartesi / 13.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 2 8 5 5
24°C 12.30-13.30 9 10 15 4
24C 15.00-16.00 17 17 26 8
23°C 17.30-18.30 15 16 26 5
23C 20.30-21.30 19 33 28 24
Bat1 Kadin Erkek Geng Yash
22C 08.30-09.30 1 5 4 2
24C 12.30-13.30 6 14 13 7
24°C 15.00-16.00 14 24 26 12
23C 17.30-18.30 18 21 11 28
23°C 20.30-21.30 15 19 12 22
Pazar Ginii Sayimlart
A Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 2 2 0
22C 12.30-13.30 1 3 3 1
20C 15.00-16.00 13 24 30 7
20C 17.30-18.30 4 12 11 5
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 1 0 1
22C 12.30-13.30 2 33 23 12
20C 15.00-16.00 3 10 11 2
20C 17.30-18.30 11 18 24 5
B Noktast Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 0 0 0
22C 12.30-13.30 5 10 12 3
20C 15.00-16.00 5 17 15 7
20C 17.30-18.30 13 19 22 10
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 4 5 0
22C 12.30-13.30 7 17 21 3
20C 15.00-16.00 8 15 16 7
20C 17.30-18.30 16 44 37 23
C1 Noktas1 Yaya Sayimlar (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 3 3 0
22C 12.30-13.30 9 14 10 13
20C 15.00-16.00 17 23 15 25
20C 17.30-18.30 15 32 25 22
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 2 1 1
22C 12.30-13.30 7 10 11 6
20C 15.00-16.00 9 22 17 14
20C 17.30-18.30 5 17 20 2
C2 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 1 1 0
22C 12.30-13.30 6 32 27 11
20C 15.00-16.00 11 9 7 13
20C 17.30-18.30 7 16 17 6
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 2 0 2 0
22C 12.30-13.30 22 26 30 18
20C 15.00-16.00 17 18 22 13
20C 17.30-18.30 9 17 15 11
D1 Noktasi Yaya Sayimlar (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu | Dogu Kadin | Erkek | Geng Yash
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19C 08.30-09.30 0 2 1 1
22C 12.30-13.30 5 11 7 9
20C 15.00-16.00 5 16 14 7
20C 17.30-18.30 7 17 9 15
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 1 2 0
22C 12.30-13.30 7 42 33 16
20C 15.00-16.00 15 24 17 22
20C 17.30-18.30 14 22 20 16
D2 Noktas1 Yaya Saymmlarn (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 3 2 1
22C 12.30-13.30 7 7 8 6
20C 15.00-16.00 6 14 13 7
20C 17.30-18.30 10 17 13 14
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 0 0 1
22C 12.30-13.30 7 27 19 15
20C 15.00-16.00 6 14 16 4
20C 17.30-18.30 11 21 15 17
E1 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 0 0 0
22C 12.30-13.30 1 0 0 1
20C 15.00-16.00 2 19 14 7
20C 17.30-18.30 9 15 12 12
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 0 0 0
22C 12.30-13.30 5 7 10 2
20C 15.00-16.00 15 19 20 14
20C 17.30-18.30 6 21 19 8
E2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 3 3 1
22C 12.30-13.30 2 3 4 1
20C 15.00-16.00 4 6 7 3
20C 17.30-18.30 3 11 7 7
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 0 0 0
22C 12.30-13.30 5 11 6 10
20C 15.00-16.00 6 13 10 9
20C 17.30-18.30 7 16 13 10
F1 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 2 0 3
22C 12.30-13.30 4 10 4 10
20C 15.00-16.00 13 7 14 6
20C 17.30-18.30 4 15 7 12
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 5 2 3
22C 12.30-13.30 9 18 19 8
20C 15.00-16.00 12 12 15 9
20C 17.30-18.30 5 16 14 7
F2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 2 1 1
22C 12.30-13.30 6 10 7 9
20C 15.00-16.00 11 22 21 12
20C 17.30-18.30 9 5 8 6
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 1 2 0
22C 12.30-13.30 13 14 18 9
20C 15.00-16.00 9 19 20 8
20C 17.30-18.30 10 14 12 12
G1 Noktas1 Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 2 1 1
22C 12.30-13.30 9 12 10 11
20C 15.00-16.00 15 7 20 2
20C 17.30-18.30 5 24 19 10




Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 4 3 1
22C 12.30-13.30 12 13 15 10
20C 15.00-16.00 15 17 16 16
20C 17.30-18.30 6 17 15 8
G2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 1 0 1
22C 12.30-13.30 8 23 12 19
20C 15.00-16.00 7 20 15 12
20C 17.30-18.30 11 19 22 8
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 2 1 1 2
22C 12.30-13.30 4 6 7 3
20C 15.00-16.00 5 12 11 6
20C 17.30-18.30 6 23 17 12
H1 Noktas1 Yaya Saymmlan (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 2 0 2
22C 12.30-13.30 10 13 16 7
20C 15.00-16.00 8 21 15 14
20C 17.30-18.30 7 17 15 9
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 2 3 2 3
22C 12.30-13.30 6 9 5 10
20C 15.00-16.00 16 8 12 12
20C 17.30-18.30 9 15 8 16
H2 Noktasi Yaya Sayimlari (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Kuzey Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 2 3 0
22C 12.30-13.30 12 7 8 11
20C 15.00-16.00 16 14 8 22
20C 17.30-18.30 14 15 13 16
Giiney Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 4 1 3
22C 12.30-13.30 6 15 10 11
20C 15.00-16.00 13 14 12 15
20C 17.30-18.30 14 12 9 17
I Noktas1 Yaya Saymmlar (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 1 0 1
22C 12.30-13.30 19 14 17 16
20C 15.00-16.00 14 16 18 12
20C 17.30-18.30 8 17 13 12
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 1 3 2 2
22C 12.30-13.30 16 11 14 13
20C 15.00-16.00 16 17 18 15
20C 17.30-18.30 10 16 13 13
J Noktasi Yaya Sayimlan (3 dk) Pazar / 14.06.2015
Hava Durumu Dogu Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 0 3 1 2
22C 12.30-13.30 12 10 11 11
20C 15.00-16.00 12 19 15 16
20C 17.30-18.30 12 22 15 19
Bati Kadin Erkek Geng Yash
19C 08.30-09.30 2 0 1 1
22C 12.30-13.30 5 10 9 6
20C 15.00-16.00 16 14 15 15
20C 17.30-18.30 9 21 19 11
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Bu anket KTU Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarlig1 Béliimii tarafindan ‘Kentlerde yaya dncelikli ulasim olanakhiligmin tespiti’
amaciyla bilimsel bir ¢aligmada kullanilmak iizere hazirlanmistir. Katiliminiz igin tesekkiir ederiz.

Calisma Alani: Kahramanmaras Cad. (Meydan — PTT arasi)

Yayalara Yonelik Anket Sorulari .../.../2015
Cinsiyet
Yas
Meslek
1. Su anda bu caddede hangi amagla bulunmaktasiniz?
a) Yiiriiyiis f) Is
b) Gegis 9) Okul / Kurs
c) Alisveris h) Bulugma
d) Yemek i) Diger
e) Saglik / Spor
2. Bu caddeyi ne kadar sik ziyaret ediyorsunuz?
a) Her giin d) Ayda 1 kez
b) Haftada 2-3 kez e) Diger
c) Haftada 1 kez
3. Daha ¢ok hangi giinlerde caddeyi ziyaret ediyorsunuz?
a) Hafta i¢i giindiiz c) Hafta sonu giindiiz
b) Hafta i¢i aksam d) Hafta sonu aksam
4. Caddede ortalama ne kadar kaliyorsunuz?
a) 0-30 dk C) 1 saat iizerinde
b) 30-60 dk
5. Bu caddeye nasil geldiniz?
a) Yaya c) Toplu tagima araci ile
b) Bisiklet ile d) Ozel arag ile
6. Sahsi araciniz var m1? Evet ise bu caddeye aracinizla geliyor musunuz?
Evet Hayir | Evet Hayir
7. Caddede gegirdiginiz vakti tanimlayabilir misiniz?
a) Zevkli d) Yorucu
b) Faydali e) Zaman kayb1 (verimsiz)
c) Sikict f) Diger
8. Sizce caddenin en 6nemli sorunlar nelerdir? (ilk 3 tanesini énem sirasmna gére belirtiniz.
a) Trafik h) Yogun ve karmasik cephe elemanlar (reklam
levhasi, aydinlatma, uyumsuz renk ve dokular vs)
b) Yetersiz yaya alanlari (dar kaldirimlar) i) Kaldirim ve zemin kalitesi
c) Kirlilik j) Estetik olmayis1
d) Giiriiltii k) Yesil eksikligi
e) Kalabalik ve karmasa 1) Kimliksiz olusu
f) Giivenli olmayisi m) Diger
9) Eksik kent donatilar1 (Cop kutusu, yonlendirme
levhalari, aydinlatma vs)
9. Sizce agagidakilerden hangisi buradaki trafik sorununu en iyi sekilde ¢ozer?
a) Rayli sistem f) Yayalagtirma
b) Yalnizca toplu tagima araglarina (dolmus) giris izni | Q) Belirli giin veya saatlerde yayalastirma
verilmesi
C) Kismi yayalagtirma (Daha fazla yaya alaninin | h) Fikrim yok
olusturulmasi)
d) Kisa siireli arag parkinin yasaklanmasi i) Diger
e) Dolmus duraklarin kaldirtlmasi
10. Caddede rahat yiirityebiliyor musunuz?
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a) | Evet | b) | Hayir
11. Sizce bu cadde hangi amaca hizmet ediyor?
12. Bu caddenin yayalastirilmasini ister misiniz?
a) Evet c) Belirli zaman araliklarinda yayalastirilabilir
b) Hayir d) Kismen yayalagtirilabilir
13. Sizce buradaki trafik akis1 dikkate alindiginda caddenin yayalagtirilmas: miimkiin miidiir?
a) Evet c) Fikrim yok
b) Hayir
14. Yayalastirma sonrasinda caddeyi ziyaret sikliginizda bir artis olur mu?
a) | Evet [ b) | Hayir
15. Bu cadde sizin i¢in ne ifade ediyor?
16. Cadde iizerinde korunmasi ya da 6ne ¢ikarilmasi gereken 6geler sizce var midir? Varsa bunlar nelerdir?
17. Caddeye bir yenilik getirilecek olsa neleri oncelikle gérmek istediginizi belirtiniz. (Agag, ¢igek, dinlenme alanlari, bisiklet
yolu vs.)
18. Bu caddeyi zit sifat ¢iftlerini puanlayarak tanimlayiniz. Kendi tanimlamalarinizi da ekleyebilirsiniz.

2 1 0 -1 -2 -3
Cekici itici
Akilda kalic Kimliksiz
Huzurlu Huzur Bozucu
Islevsel Islevsiz
Temiz Kirli
Havadar Bogucu
Diizenli Karmasik
Ozel Siradan
Giivenli Tehlikeli
Estetik Cirkin
Saglikli Sagliksiz
P ) PR )
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Isyeri Sahibi/Calisan Anket Formu

Bu anket KTU Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarlig1 Béliimii tarafindan ‘Kentlerde yaya oncelikli ulasim olanakhiligmin tespiti’

amaciyla bilimsel bir ¢aligmada kullanilmak tizere hazirlanmistir. Katiliminiz igin tesekkiir ederiz.

Caligma Alani: Kahramanmaras Cad. (Meydan — PTT arasi)

...1...12015
Cinsiyet
Yas
Meslek
Isyeri Sahibi: Calisan :
1. Is alanimz nedir?
2. Nerede oturuyorsunuz?
3. Is yerinize nasil ulagiyorsunuz?
a) Yaya [9) Toplu tagima
b) Bisiklet d) Ozel arag
4. Isyeriniz ne kadar siiredir bu cadde iizerinde yer aliyor?
5. Caddede isyeri sahibi/¢alisan olmay: tanimlayabilir misiniz?
a) Zevkli d) Yorucu
b) Avantajli / Karli €) Karsiz
c) Sikict f) Diger
6. Sizce caddenin en 6nemli sorunu nedir? (flk 3 tanesini 6nem sirasmna gore belirtiniz.)
a) Trafik h) Yogun ve karmasik cephe elemanlari (reklam levhasi,
aydilatma, uyumsuz renk ve dokular vs)
b) Yetersiz yaya alanlari (dar kaldirimlar) i) Kaldirim ve zemin kalitesi
) Kirlilik j) Estetik olmayis1
d) Gilriiltii k) Yesil eksikligi
e) Kalabalik ve karmasa 1) Kimliksiz olusu
f) Giivenli olmayist m) Diger
g) Eksik kent donatilar1 (Cop  kutusu,
yonlendirme levhalari, aydinlatma vs)
7. Sizce asagidakilerden hangisi buradaki trafik sorununu en iyi sekilde ¢ozer?
a) Rayl sistem f) Yayalagtirma
b) Yalnizca toplu tagima araglarina (dolmus) | Q) Belirli giin veya saatlerde yayalagtirma
giris izni verilmesi
c) Kismi yayalastirma (Daha fazla yaya | h) Fikrim yok
alaninin olugturulmasi)
d) Kisa siireli arag parkinin yasaklanmasi i) Diger
8. Sizce bu cadde hangi amaca hizmet ediyor?
9. Siz bu caddenin yayalastirilmasini ister misiniz?
a) Evet C) Kismen yayalagtirilabilir
b) Hayir d) Belli zaman araliklarinda yayalastirilabilir
10. Sizce buradaki trafik akis1 dikkate alindiginda caddenin yayalastirilmasi miimkiin miidiir?
a) | Evet [ b) | Hayir [ ¢ | Fikrim yok
11. Sizce yayalastirma sonrasinda islerinizde nasil bir degisiklik olur?
a) Olumlu c) Farketmez
b) Olumsuz
12. Bu cadde sizin i¢in ne ifade ediyor?
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13. Caddeye bir yenilik getirilecek olsa neleri 6ncelikle gérmek istediginizi belirtiniz. (Agag, ¢icek, dinlenme alanlari, bisiklet
yolu vs.)
14. Bu caddeyi zit sifat ¢iftlerini puanlayarak tanimlayiniz. Kendi tanimlamalarinizi da ekleyebilirsiniz.

3 2 1 0 -1 -2 -3
Cekici Ttici
Akilda kalici Kimliksiz
Huzurlu Huzur Bozucu
Islevsel Islevsiz
Temiz Kirli
Havadar Bogucu
Diizenli Karmasik
Ozel Siradan
Gilivenli Tehlikeli
Estetik Cirkin
Saglikli Sagliksiz
GRS ) PR )
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Dolmus Soforii Anket Formu

Bu anket KTU Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarlig1 Béliimii tarafindan ‘Kentlerde yaya oncelikli ulasim olanakhiligmin tespiti’

amaciyla bilimsel bir ¢aligmada kullanilmak tizere hazirlanmistir. Katiliminiz igin tesekkiir ederiz.

Caligma Alani: Kahramanmaras Cad. (Meydan — PTT arasi)

...l...12015
Yas
Giizergah ve Bekleme Noktasi
1. Sizce caddenin en 6nemli sorunu nedir? (Ilk 3 tanesini 6nem sirasina gére belirtiniz.)
a) Trafik h) | Yogun ve karmasik cephe elemanlart (reklam levhasi,
aydinlatma, uyumsuz renk ve dokular vs)
b) Yetersiz yaya alanlari (dar kaldirimlar) i) Kaldirim ve zemin kalitesi
9] Kirlilik j) Estetik olmayisi
d) Giiriiltii k) | Yesil eksikligi
e) Kalabalik ve karmasa 1) Kimliksiz olugu
f) Giivenli olmayisi m) | Diger
9) Eksik kent donatilar1 (Cop kutusu, yonlendirme
levhalari, aydinlatma vs)
2. Sizce agagidakilerden hangisi buradaki trafik sorununu en iyi sekilde ¢ozer?
a) Rayl sistem f) | Yayalagtirma
b) Yalnizca toplu tagima araglarina (dolmus) giris | g) | Belirli giin veya saatlerde yayalastirma
izni verilmesi
c) Kismi yayalastirma (Daha fazla yaya alaninin | h) | Fikrim yok
olusturulmasi)
d) Kisa siireli arag parkinin yasaklanmasi i) Diger
3. Bekleme yerinizden memnun musunuz? Farkli bir yer 6neriniz var mi1?
4. Sizce dolmus duraklarinin bu caddede yer almasi dogru mu?
a) | Evet [ b) [ Hayrr
5. Sizce bu cadde hangi amaca hizmet ediyor?
6. Bu caddenin yayalastirilmasini ister misiniz?
a) Evet c) Kismen yayalastirilabilir
b) Hayir d) Belli zaman araliklarinda yayalagtirilabilir
7. Sizce buradaki trafik akis1 dikkate alindiginda caddenin yayalastirilmas: miimkiin miidiir?
a) Evet c) | Fikrim yok
b) Hayir
8. Sizce yayalagtirma sonrasinda caddenin kullanim sikliginda bir degisiklik olur mu?

a) [ Evet [ b) [ Hayrr
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Uzman Anket Formu

Bu anket KTU Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarligi Boliimii tarafindan ‘Kentlerde yaya éncelikli ulasim olanakliligimin tespiti’
amaciyla bilimsel bir ¢aligmada kullanilmak tizere hazirlanmistir. Katiliminiz igin tesekkiir ederiz.

Calisma Alani: Kahramanarag Cad. (Meydan — PTT aras)

...1...12015
Cinsiyet
Yas
Meslek
1. Sizce caddenin en énemli sorunu nedir? (Ilk 3 tanesini 6nem sirasina gore belirtiniz.)
a) | Trafik h) |Yogun ve karmasik cephe elemanlari (reklam levhasi,
aydinlatma, uyumsuz renk ve dokular vs)
b) | Yetersiz yaya alanlari (dar kaldirimlar) i) [Kaldirim ve zemin kalitesi
c) [Kirlilik j) Estetik olmayis1
d) | Giriltii k) | Yesil eksikligi
e) [Kalabalik ve karmasa 1) Kimliksiz olusu
f) | Giivenli olmayisi m) | Diger
g) |Eksik kent donatilart (Cop kutusu, yonlendirme
levhalar1, aydinlatma vs)
2. Sizce agagidakilerden hangisi buradaki trafik sorununu en iyi sekilde ¢ozer?
a) |Rayl sistem f) Yayalagtirma
b) |Yalmizca toplu tagima araglarma (dolmus) giris |g) | Belirli giin veya saatlerde yayalagtirma
izni verilmesi
¢) |Kismi yayalagtirma (Daha fazla yaya alaninin |h) [ Fikrim yok
olusturulmasi)
d) |Kisa siireli arag parkinin yasaklanmasi i) | Diger
& Sizce bu cadde hangi amaca hizmet ediyor?
4. Sizce bu cadde yayalagtirilmali m1?
a) |Evet c) Kismen yayalastirilabilir
b) |Hayir d) Belli zaman araliklarinda yayalastirilabilir
5. Buradaki trafik akis: dikkate alindiginda caddenin yayalastirilmas: miimkiin midiir?
a) |Evet b) |Hayir
6. Yayalagtirma sonrasinda caddeyi ziyaret edenlerin sayisinda bir degisiklik olur mu?
a) [Evet [b) [Hayir
7. Bu cadde sizin i¢in ne ifade ediyor?
8. Bu cadde Kent i¢in ne ifade ediyor?
9. Cagdas kent yasami ve modern/yaya 6ncelikli ulasim yaklasimlari ¢ergevesinde sizce bu cadde nasil planlanmali? Kalmasi ve
¢ikmasi gereken unsurlar nelerdir?
10. Bu caddeyi zit sifat ¢iftlerini puanlayarak tanimlayiniz. Kendi tanimlamalarinizi da ekleyebilirsiniz.
3 2 1 0 -1 -2 |-3
Cekici tici
Akilda kalict Kimliksiz
Huzurlu Huzur Bozucu
Islevsel Islevsiz
Temiz Kirli
Havadar Bogucu
Diizenli Karmasik
Ozel Siradan
Giivenli Tehlikeli
Estetik Cirkin
Saglikli Sagliksiz
(G ) I )
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